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Tato diplomová práce shrnuje principy trvale udrţitelné dopravy a uplatnění 
praktických aplikací v tomto oboru. Věnuje se také oblastem, které činí dopravu 
neudrţitelnou, politice Evropské Unie v této oblasti a nahlíţí do teorie externalit 
v udrţitelné dopravě. Na praktickém příkladě – parkování v centru Brna se pomocí 








This master’s thesis summarizes the sustainable transport issues and practical 
applications in this field. It also deals with components of non-sustainable transport, 
European Union's policy and explores the theory of externalities in sustainable transport. 
On a practical example - parking in the Brno city center, is finding a solution to the 
problem of insufficient parking capacity, using principles of sustainable transport 
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ABS - Anti-lock Brake System (protiblokovací systém) 
ACC - Autonomous cruise control (adaptivní tempomat) 
ASC - Automatic Stability Control (automatická kontrola stabilizace) 
ASR - Anti-Slip Regulation (Systém regulace prokluzu kol) 
B+R - Bike and Ride („Přijeď na kole a dál pokračuj veřejnou hromadnou dopravou“) 
CNG - Compressed Natural Gas (stlačený zemní plyn) 
EBD - Electronic Brakeforce Distribution (elektronické rozdělování brzdných sil) 
EBV - Elektronische Bremsverteilssystem (systém elektronického rozdělování brzdných síl) 
EDS - Elektonische-Differenzial-Sperre (elektronická závěra diferenciálu) 
ERTMS - European Rail Traffic Management System (evropský systém řízení ţelezniční 
dopravy) 
ESS - Electronic Stabilisation Systems (systém automatické stabilizace) 
GPS - Global Positioning System (globální polohovací systém) 
IAD - individuální automobilová doprava  
ICAO - International Civil Aviation Organization (Mezinárodní organizace pro civilní 
letectví) 
IDOS - Informační DOpravní Systém 
IMO - International Maritime Organization (Mezinárodní námořní organizace) 
ITS - Intelligent Transportation System (inteligentní dopravní systémy) 
K+R - Kiss and Ride („Rozluč se a jeď“) 
LNG - Liquefied Natural Gas (zkapalněný zemní plyn) 
LPG - Liquefied Petroleum Gas (zkapalněný ropný plyn) 
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LRIT - Long-Range Identification and Tracking (identifikace s dlouhým dosahem 
a sledování) 
MHD - městská hromadná doprava 
MSR - Motor Schleppmoment Regelung (regulace prokluzu) 
OECD - Organisation for Economic Co-operation and Development (Organizace pro 
hospodářskou spolupráci a rozvoj) 
OPC - oblast placeného stání 
P+G - Park and Go („Zaparkuj a dál pokračuj pěšky“) 
P+R - Park and Ride („Zaparkuj a dál jeď veřejnou hromadnou dopravou“) 
PA - parkovací automaty 
RDS – TMC - Radio Data System – Traffic Message Channel (systém pro radiové vysílání 
aktuálních dopravních informací) 
RIS - Říční informační systém 
Ro-LA - Rollende Landstraße („pohybující se silnice“) 
SMA LA - LärmArm (nízkohlučný asfaltový koberec mastixový) 
SPZ - státní poznávací značka 
VHD - veřejná hromadná doprava 
VMO  - Velký městský okruh  
VPS - vyhrazené parkovací stání 
VTS - veřená telefonní síť  
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Doprava se stala kaţdodenní součástí našeho ţivota. Přepravujeme se do školy, do 
práce, za zábavou, za potravou, za vším. Potřeba dopravovat se někam a přepravovat zboţí 
se stále zvyšuje a „vzdálenosti se zmenšují“. 
Mobilita má ale svou cenu. S rostoucí dopravou je spjato znečištění ovzduší 
a ţivotního prostředí, zmenšující se zásoby ropy, dopravní zácpy, hluk, dopravní nehody 
a je jasné, ţe tyto dopady je potřeba omezit. Cílem udrţitelné dopravy je dosáhnout 
takového systému, který bude efektivní, bude podporovat ekonomiku, bude bezpečný, 
šetrný k ovzduší a ţivotnímu prostředí, bude udrţitelný pro další generace, ale zároveň 
bude dostupný všem. 
Neexistuje jedna zaručená cesta, jak takového systému dosáhnout. Je třeba provést 
komplexní systém přeměn a změn. Tato diplomová práce se snaţí shrnout ty nejdůleţitější 
z nich. 
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2 CÍL PRÁCE 
Tato diplomová práce má provést průzkum současného stavu poznání v oboru 
trvale udrţitelné dopravy, jelikoţ v českém jazyce dosud neexistuje mnoho publikací, které 
by tuto problematiku sumarizovaly. Cílem bylo vytvořit práci, která by problematiku 
udrţitelné dopravy shrnula do jednoho celku, analyzovala moţnosti a výsledky praktických 
aplikací principů udrţitelné dopravy a na praktickém příkladě – parkování v centru Brna se 
při aplikaci principů trvalé udrţitelnosti snaţí najít řešení problému nedostatečné kapacity 
parkovacích míst.  
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3 TRVALE UDRŢITELNÁ DOPRAVA 
3.1 DEFINICE 
Pojem udrţitelná doprava jde ruku v ruce s udrţitelným rozvojem. Nebylo by však 
moţné začít bez základního vysvětlení pojmu udrţitelný. Jako vysvětlující se nejčastěji 
objevuje věta: „Uspokojení potřeb současnosti bez ohrožení schopnosti budoucích generací uspokojovat 
jejich vlastní potřeby.“ (1) Prvně byla tato fráze uveřejněna ve zprávě, která byla roku 1987 
vydána kniţně pod titulem Naše společná budoucnost (Our Common Future). Pro tuto 
zprávu se pouţívá označení  Brundtland report po norské doktorce a političce Gro Harlem 
Brundtland, která byla předsedkyní Světové komise pro ţivotní prostředí a rozvoj (World 
Commission on Environment and Development - WCED). Česky byla vydána v roce 1991 
nakladatelstvím Academia. Fráze z této zprávy velmi často slouţí právě jako definice všeho 
trvale udrţitelného. Je uplatněna i v českém zákoně pro ţivotní prostředí a definována 
v ČSN ISO 14050. 
Bez nějakých větších změn však tato definice můţe poslouţit i pro definování 
pojmu trvale udrţitelná doprava. Je to doprava, která uspokojuje dopravní a přepravní 
potřeby, aniţ by byla ohroţena schopnost uspokojit potřeby generace budoucí. (2) 
Nezodpovězenými otázkami však je, proč se vůbec zabýváme budoucí generací? Jak moc 
budoucí generace má definice na mysli? 
Definice Brundtland však není jedinou. Existuje několik pohledů na to, co si 
můţeme pod pojmem udrţitelná doprava představit. Souhrnně je udrţitelná doprava 
taková, ţe je cenově dostupná, funguje efektivně, umoţňuje lidem se volně pohybovat, 
komunikovat, obchodovat a navazovat vztahy, aniţ by došlo k omezování humanitních 
a ekologických hodnot dnes i v budoucnosti, nabízí více moţností, podporuje dynamickou 
ekonomiku, je environmentálně přátelská, omezuje produkci emisí a odpadu tak, aby je byla 
naše planeta schopna absorbovat, minimalizuje spotřebu neobnovitelných zdrojů, recykluje 
a minimalizuje vyuţívání půdy a v neposlední řadě také omezuje produkci hluku. (2) 
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3.2 PODMÍNKY A POŢADAVKY 
Podle Dalyho (1992) (3) musí udrţitelná doprava splňovat tyto tři podmínky: 
 Míra vyuţití obnovitelných zdrojů nesmí přesáhnout rychlost jejich 
regenerace. 
 Míra vyuţití neobnovitelných zdrojů nesmí rychlost vyvíjení jejich náhrad. 
 Míra znečištění emisemi nesmí překročit asimilační kapacitu prostředí. 
Jak toho můţeme docílit? v prvé řadě je třeba změnit lidi, jejich myšlení, jejich 
uvědomělost, jejich způsob chování, potaţmo cestování. v tomhle směru jsou nejlepším 
prostředkem ceny. Ve druhé řadě je však nezbytný i vývoj nových technologií, díky jimţ lze 
větší udrţitelnosti rovněţ dosáhnout. Dalším nástrojem jsou různá omezení osobní 
dopravy či naopak podpora veřejné hromadné dopravy, pěší chůze či cyklistiky. Velmi 
významnou roli pak hraje samotné územní plánování. To vše je však závislé na politických 
změnách. 




 environmentální chování. 
 
3.3 UDRŢITELNÁ A TRVALE UDRŢITELNÁ DOPRAVA 
V anglickém jazyce se pouţívá jediné slovo: sustainable, jehoţ překlad zní 
udrţitelný. Často je však do češtiny překládán slovním spojením trvale udrţitelný. Slovo 
trvale jakoby přikládá výrazu „udrţitelný“ definitivní význam. Něco, co by mělo platit 
navěky. Jak moc trvale ale můţeme veškeré udrţitelné záleţitosti udrţet je další 
nezodpovězenou otázkou. Proto budu v této diplomové práci dále povaţovat pojmy trvale 
udrţitelná doprava a „pouze“ udrţitelná doprava za zaměnitelné.  
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Pojmem spravedlnost v udrţitelné dopravě se nemyslí přístupnost a to jestli je 
doprava k dispozici všem, ale myslí se tím mezigenerační spravedlnost. Udrţitelná 
doprava má být taková, aby uspokojovala dopravní a přepravní potřeby nynější, ale 
i budoucí generace odpovídajícím způsobem. Takţe poslední nezodpovězenou otázkou je, 
jestli opravdu toto budoucím generacím dluţíme a jestli to vůbec bude mít  pro ně význam.  
 
3.5 PRINCIP 
Kaţdý způsob dopravy je ve své podstatě udrţitelný a ekologicky neškodný. 
Podstatné je ovšem mnoţství, ve kterém se vyuţívá. Problém pak nastává, pokud stejný 
způsob dopravy vyuţívá větší a větší mnoţství lidí. Jednoduchým příkladem můţe být 
pouhá pěší stezka. Pokud jeden člověk přejde trávou, nikterak nenaruší prostředí. Při 
pouţití této stezky mnoha lidmi po mnoho let sice nedojde k ţádné ekologické katastrofě, 
nicméně ale z důvodu přílišného zhutnění půdy na stezce uţ tráva neporoste.  
 
3.6 PŘÍKLADY Z HISTORIE 
V 18. století došlo k masivnímu odlesnění především v Anglii, Francii 
a Holandsku, neboť dřevo bylo potřeba ke stavbě tisícům námořních a obchodních lodí, 
a v 19. století kvůli výstavbě ţeleznice a vysoké spotřebě dřeva nejen na praţce. O několik 
let později, s nápadem omezit tak velkou spotřebu dřeva na ţelezniční praţce vyuţitím 
uhelného dehtu, došlo také k prvnímu chemickému znečištění prostředí způsobeného 
dopravou.  
Ačkoliv se koňská spřeţení zdají jako velmi ekologická a udrţitelná, mnoţství 
zvířecích výkalů ve velkých městech ke konci 19. století vedly k velkému zápachu v ulicích 
zejména v horkých letních dnech a znepříjemňovaly tak ţivot obyvatel. Není proto divu, ţe 
zavedení motorových vozidel na začátku 20. století slavilo velký úspěch. Do dnešní doby 
došlo k takovému rozvoji automobilového průmyslu, ţe spotřeba pohonných hmot 
a znečištění ovzduší je neudrţitelná. Toto zjištění naznačuje, ţe část odpovědi na dosaţení 
dlouhodobě udrţitelné dopravy můţe spočívat v rozmanitosti. To znamená, ţe bychom se 
neměli nepřiměřeně spoléhat pouze na jediný druh dopravy, nebo zdroj paliva. (2) 
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4 NEUDRŢITELNÁ DOPRAVA 
Je však vůbec moţné opravdu dosáhnout udrţitelné dopravy? Pravděpodobně ne. 
Můţeme se však zaměřit na problémy, které činí dopravu neudrţitelnou a ty omezovat jak 
nejvíce to lze a zmírňovat tak postup, kterým se s neudrţitelnou dopravou blíţíme ke 
katastrofě. Jedná se o následující problémy:  znečištění ovzduší a změny klimatu, znečištění 
prostředí, zmenšující se zásoby ropy, dopravní nehody, kongesce ale i nízký stupeň 
mobility. 
 
4.1 ZNEČIŠTĚNÍ OVZDUŠÍ A ZMĚNY KLIMATU 
Jestli dochází ke globálnímu oteplování a zvyšování hladiny oceánů či nikoliv 
o tom se v dnešní době vede mnoho sporů. Jisté však je, ţe s nárůstem dopravy dochází ke 
zvyšování spalování fosilních paliv. Má se za to, ţe toto je pak jedna z příčin způsobujících 
skleníkový efekt. Na obrázku 1 je znázorněn vývoj průměrných světových ročních teplot 
zaznamenaný a předpokládaný podle EPA (United States Environmental Protection 
Agency). 
 
Obrázek 1: Pozorované a předpokládané změny klimatu (4) 
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Podle Ministerstva ţivotního prostředí se odhaduje, ţe doprava v ČR má 20%-ní 
podíl na produkci emisí. z toho největší podíl, a to 53 %, na produkci emisí má individuální 
automobilová doprava. (5) 
Graf 1: Struktura emisí CO2 v dopravě v ČR v roce 2011 [tis. t, %] (5) 
Znečištěné ovzduší nejen z dopravy má negativní dopad i přímo na člověka. 
Způsobuje nemoci dýchacích cest a zvyšuje výskyt rakoviny a srdečních onemocnění. 
Změny klimatu mají negativní vliv i na dopravu. Má za následek podnebné změny, 
které budou způsobovat především vyšší teploty a větší úhrny sráţek a větší počet záplav. 
Ty budou pak ničit nejen silnice. Mohlo by se zdát, ţe globální oteplování můţe mít 
i pozitivní vliv, ve formě úbytku sněhu a s tím spojené náklady na jeho odklízení. Avšak 
s oteplením Země souvisí právě i zvýšení sráţek, jeţ potenciální úbytek sněhu vyrovnají. 
Navíc v dlouhodobém měřítku můţeme očekávat migraci obyvatel z příliš teplých a těţko 
zavlaţovatelných oblastí na sever, do míst, kde nyní sníh sice není nutné odklízet, ale 
s příbytkem obyvatel bude.  
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Vyšší teploty budou mít i negativní vliv přímo na silnice, coţ bude zapříčiněné 
tepelnými deformacemi vozovkového krytu v teplejších oblastech a v severských oblastech 
deformacemi způsobené tajícím permafrostem. Můţe také dojít k většímu nárůstu sesuvů 
půdy. Na druhou stranu však ubudou případy deformací vozovek způsobené zmrazovacími 
a rozmrazovacími cykly.  
Zvyšující se hladina oceánu a tání ledovců můţe mít pozitivní vliv na lodní 
dopravu – zpřístupnění mnoha cest, ale můţe mít negativní vliv na existující přístavy 
a celkově na přímořskou infrastrukturu. Podobný vliv bude mít pravděpodobně globální 
oteplování na ţelezniční dopravu. Bude docházet k častějším deformacím kolejí v důsledku 
vyšších teplot a většího výskytu přírodních katastrof. Rovněţ mohou být ohroţeny tratě, 
leţící ve velké blízkosti řek či oceánů. 
4.2 ZNEČIŠTĚNÍ PROSTŘEDÍ 
Znečištění prostředí není tak závaţné jako znečištění ovzduší, přesto však je 
nezanedbatelné. Vysoká doprava znečišťuje ţivotní prostředí, jehoţ vlivem pak dochází 
k úhynu zvířat a rostlin. Doprava působí na prostředí negativně i v tom směru, ţe dopravní 
koridory omezují zvířata ve volném pohybu, dochází k fragmentaci krajiny, jeţ můţe pro 
některé populace ţivočichů znamenat významné demografické í genetické změny. Navíc 
ročně přímou sráţkou zahyne na silnicích mnoho zvířat.  
Dlouhodobě doprava znečišťuje podzemní a povrchová vodstva látkami, jako 
např. petrochemikáliemi, gumou, pesticidy při odplevelování, solí a různými chemikáliemi 
při zimní a jiné údrţbě. Nezanedbatelná část znečištění je způsobena dopravními 
haváriemi. Nejzávaţnějším a také nejvíce medializovaným problémem jsou pak úniky ropy 
do moře.  
4.3 ZMENŠUJÍCÍ SE ZÁSOBY ROPY 
Zásadním problémem je to, ţe zásoba ropy je konečná a neobnovitelná. Podle 
Energy Information Administration (2006) (6) svět spotřebovává ročně 3,6 biliónů litrů 
ropy ročně. Předpokládá se, ţe v dnešní době je objevena a vyuţívána většina ze zásob 
ropy. Zásoby se odhadují na 154,2 biliónů litrů (odhady z roku 2005). To znamená, ţe při 
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stálé spotřebě vyčerpáme zásoby ropy za 42 let. (2) Přitom spotřeba narůstá vzhledem 
k objevování zásob nových třikrát rychleji. Je tedy jasné, ţe poptávka po ropě bude dále 
narůstat. Někteří věří, ţe zlepšení technologií pro těţbu ropy z jiţ objevených nalezišť 
a objevení nových nalezišť můţe toto datum o něco posunout. Nejčastěji se však objevuje 
datum 2050 jako datum, kdy se předpokládá vyčerpání ropných zásob. V záloze jsou ještě 
nekonvenční zdroje ropy jako jsou dehtové písky, ropné břidlice, biopaliva, termální 
depolymerizace organické hmoty a přeměna uhlí nebo zemního plynu na kapalné 
uhlovodíky Fisher-Tropschovou syntézou. Tyto zdroje jsou však finančně i energeticky 
náročnější a mohou mít i závaţnější ekologické důsledky neţ tradiční těţba ropy.  
Je velmi pravděpodobné, ţe s blíţícím se vyčerpáním ropy vzroste její cena na 
takovou hranici, ţe tyto alternativní pohony začnou být konkurenceschopné. Vývoj 
spotřeby ropy pak bude určovat to, jestli skončí nebo se bude dále prohlubovat 
ekonomické krize a především rozvoj zemí jako je Čína či Indie.  
4.4 DOPRAVNÍ NEHODY 
Dopravní nehody se jen v některé literatuře zařazují do seznamu faktoru 
způsobujících neudrţitelnost v dopravě. Jsou to však dopravní nehody, které zabijí na světě 
1,2 milionu lidí ročně. Je to právě silniční doprava, která zapříčiňuje naprostou většinu 
z těchto úmrtí, přičemţ největší procento úmrtí se vztahuje na věk 19 - 24 let a převaţují 
muţi. 
Graf 2: Podíl 3 základních komponentů (řidič, vozovka, vozidlo) na vzniku dopravních 
nehod  
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Adamec (7) uvádí, ţe řidiči s řidičskou praxí do dvou let způsobí pětinu nehod 
a 40% podíl na nehodách má vysoká rychlost. U mladých lidí jsou pak dopravní nehody na 
pomyslném ţebříčku příčin smrti třetí. Nejčastěji jsou způsobené lidským faktorem 
a příčiny jsou: alkohol za volantem, mikrospánek, nezkušenost řidičů, agresivní jízda, 
rozptýlení pozornosti a rychlá jízda. Dalšími faktory jsou: nepříznivé přírodní podmínky, 
chyby v konstrukci vozidla či špatně navrţené silnice a jiné chyby. 
Dopravní nehody nezpůsobují pouze fyzické, psychické a sociální újmy, ale 
finanční náklady na dopravní nehody činí 2 % z hrubého domácí produktu ve vyspělých 
zemích. (8)  
Technologie jsou natolik vyspělé, ţe je moţné vyrábět mnohem bezpečnější 
automobily, bylo by moţné zpomalit jízdu a jinými způsoby zvyšovat bezpečnost., ale tato 
opatření jsou velmi nákladná, a tak je nutné udělat kompromis, který připouští určitou 
ztrátu na lidských ţivotech. V dnešní době jiţ neplatí, ţe cena lidského ţivota je 
nevyčíslitelná. Podle současné vyhlášky má lidský život zmařený při dopravní nehodě cenu 240 tisíc 
korun (v případě sourozenců pak 175 tisíc korun). S novým občanským zákoníkem (který přijde 
v platnost v lednu 2014) bude určení konkrétní částky odškodného ponecháno na dohodě mezi pojišťovnou 
a pozůstalým nebo na soudním rozhodnutí. (9) 
Pro lepší ilustraci uvádím (příliš přesnou) tabulku celkových ztrát z dopravní 
nehodovosti na pozemních komunikacích za rok 2010 v ČR, ve které se kalkuluje celková 
ztráta na 57 193 938 564 Kč: 
Počet osob 




Výše ztrát na lidských ţivotech (zemřelí do 30 dnů 
po DN) 
802 17 644 586 14 150 957 972 
Výše ztrát v důsledku těţkých zranění 2 774 4 863 336 13 490 894 064 
Výše ztrát v důsledku lehkých zranění 21 610 668 170 14 439 153 700 
Škody z nehod jen s hmotnou škodou 55 846 270 618 15 112 932 828 
Rok 2010 celkem 57 193 938 564 
Tabulka 1: Celkové ekonomické ztráty – přehled (10) 
Přestoţe úmrtnost způsobená dopravními nehodami v EU klesá (o 37 % během 
let 1999 a 2009) (13), vzhledem k nárůstu mobility v rozvojových zemích se nepředpokládá 
nějaké větší zlepšení v celosvětovém měřítku.  
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4.5 DOPRAVNÍ ZÁCPY 
Definice dopravní zácpy dle The European Conference of Ministers of Transport 
(ECMT) zní: „Dopravní zácpa je stav, ve kterém vozidla neustále zastavují a rozjíţdějí se, 
přičemţ hustota vozidel je vysoká a rychlosti jsou nízké.“ Není to však jen nízká rychlost či 
vysoká hustota. Musí dojít k tomu, ţe hustota vozidel se blíţí či překračuje kapacitu silnice 
a dochází k velkému vzájemnému ovlivňování řidičů. 
Kongesce vznikají buďto omezením jízdy v důsledku dopravních nehod, běţné 
údrţby, oprav a modernizace, či špatného počasí. Tyto kongesce bývají jednorázové, 
a zpravidla se pravidelně neopakují. Nebo dopravní zácpy vznikají v důsledku nárůstu 
počtu automobilů a tedy zvýšené hustotě dopravního proudu, s pravidelným opakováním 
při dopravních špičkách. 
 Dopravní zácpy vysoce umocňují neudrţitelnou dopravu. Při dopravní zácpě se 
zvyšuje spotřeba paliva, dochází k většímu znečištění ovzduší a navíc se během spalování 
motoru při niţších rychlostech uvolňuje relativně větší mnoţství emisí neţ při rychlostech 
nad 80 km/h. Bohuţel i kdybychom byli schopni zabránit znečišťování ovzduší a nahradili 
bychom čerpání ropy např. vodíkem, stále nebudeme schopni zabránit dopravním zácpám, 
které mimo jiţ zmíněné problémy, způsobují i výrazné zhoršení kvality ţivota. Pouze 
z jediného hlediska jsou dopravní zácpy mírnou výhodou. Tou je hledisko bezpečnosti, 
neboť kongesce sice nesniţují nehodovost, ale sniţují úmrtnost na silnicích v místech, kde 




Hlukové znečištění přispívá ke zhoršení psychologického zdraví, které se můţe 
projevit zvýšenou nervozitou, změnou nálad, poruchami spánku, ale můţe vést aţ k tak 
závaţným zdravotním komplikacím, jako jsou onemocnění srdce. Tento problém je nutné 
řešit především v hustě osídlených oblastech. 
Hluk jiţ při 50 dB vyvolává v lidech stres, zvyšuje krevní tlak, při delším 
vystavování hluku můţe působit negativně na lidskou psychiku a můţe vyvolávat trvalé 
poškození sluchového orgánu, či jiné nemoci. Hlavním antropogenním zdrojem hluku je 
právě doprava, která činí okolo 50 %, někdy se uvádí aţ 70 %. Silniční hluk je při rychlosti jízdy 
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do 60 km/h dán především hlukem hnací resp. převodové jednotky vozidla, teprve při rychlosti jízdy vyšší 
než 60 km/h začíná převládat hluk valení pneumatik po povrchu vozovky. (9) 
 Základní limit pro hluk ze silniční dopravy činí 55 dB ve dne (06:00 – 22:00) a 45 
dB v noci (22:00 – 06:00), u ţeleznic je tento limit o 5 dB vyšší. Tyto limity ovšem nemusí 
být dodrţovány, jelikoţ hygienická stanice můţe dle § 31 zákona č. 258/2000 Sb. udělovat 
časově omezené povolení překročení hygienických limitů, pokud je nelze dodrţet 
z váţných důvodu nebo se prokáţe omezení hluku na rozumně dosaţitelnou míru. V praxi 
to znamená, ţe zejména při hluku ze silniční dopravy se povolenky udělují příliš často, 
protoţe protihluková opatření jsou velmi nákladná. (12) 
4.7 NÍZKÝ STUPEŇ MOBILITY 
Přestoţe se můţe zdát, ţe rozvojové země, ve kterých nedochází k tak velké 
spotřebě paliva, velkému znečišťování ovzduší dopravou a kde není ani vysoká úmrtnost 
v souvislosti s dopravou, mají udrţitelnou dopravu. Nemusí tomu ale tak nutně být. (2) 
Udrţitelná doprava musí být také dobře dostupná, podle definice Brundtland musí 
„Uspokojovat potřeby“, coţ v rozvojových zemích často splněno není.  
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5 POLITIKA EU 
Na základě jiţ vydaných publikací, především Bílých knih z roku 1992 (Budoucí 
rozvoj společné dopravní politiky) a 2001 (Evropská dopravní politika pro rok 2010 : Čas 
rozhodnout) vydala Evropská komise v roce 2011 další Bílou knihu Plán jednotného 
evropského dopravního prostoru – vytvoření konkurenceschopného dopravního systému 
účinně vyuţívajícího zdroje. 
Bílá kniha zahrnuje 40 konkrétních iniciativ pro vybudování konkurenceschopného dopravního 
systému v příštím desetiletí. Hlavním a novým cílem je zásadně snížit závislost Evropy na dovážené ropě 
a snížit uhlíkové emise o 60 % do roku 2050, přestat používat konvenční pohon ve městech, využívat 
40 % nízkouhlíkových paliv v letecké dopravě, o 40 % snížit emise ve vodní dopravě. (13) 
Pro různé druhy dopravy – ve městech, mezi městy a na dlouhé vzdálenosti 
stanovuje různé cíle: 
Meziměstská doprava 
 „V meziměstské dopravě: 50 % všech cest v osobní i nákladní dopravě na střední vzdálenost by 
se mělo převést ze silnic do železniční a vodní dopravy. 
 Do roku 2050 by se většina cestujících na střední vzdálenost (tj. přibližně 300 km a více) měla 
přepravovat po železnici. 
 Do roku 2030 by se mělo 30 % silniční nákladní dopravy nad 300 km převést na jiné druhy 
dopravy, jako jsou železniční a vodní doprava, a do roku 2050 by to mělo být více než 50 %. 
 Do roku 2030 by se měla zprovoznit plně funkční základní síť dopravních koridorů po celé 
EU se zařízeními pro efektivní přesun mezi jednotlivými druhy dopravy (základní síť TEN-T) 
s vysoce kvalitní a vysoce kapacitní sítí do roku 2050 a s odpovídajícím souborem informačních 
služeb. 
 Do roku 2050 by se měla všechna letiště základní sítě propojit se železniční sítí, pokud možno 
vysokorychlostní; mělo by se zajistit, aby všechny základní námořní přístavy byly v dostatečné 
míře propojeny s nákladní železniční dopravou a případně se systémem vnitrozemské vodní 
dopravy. 
 Do roku 2020 by se měl vytvořit rámec pro informační, řídicí a platební systémy evropské 
multimodální dopravy, a to pro osobní i nákladní dopravu. 
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 Mělo by se směřovat k plnému uplatňování zásad „uživatel platí“ a „znečišťovatel platí“ 
a k zapojení soukromého sektoru do odstraňování deformací, vytváření zisků a zabezpečení 
financování budoucích investic do dopravy. 
Doprava na dlouhé vzdálenosti 
 V dopravě na dlouhé vzdálenosti a v mezikontinentální nákladní dopravě bude nadále 
převládat letecká a lodní doprava. Nové motory, nová paliva a systémy řízení dopravy umožní 
zvýšit efektivnost a snížit emise. 
 Do roku 2050 by mělo používání nízkouhlíkových paliv v letecké dopravě dosáhnout 40 %; do 
roku 2050 by se také měly na úrovni EU snížit emise CO2 z námořních lodních paliv o 40 %. 
 Zavedením jednotného evropského nebe dokončit do roku 2020 modernizaci evropského systému 
řízení letového provozu: rychlejší a bezpečnější cestování letadly, zvýšení kapacit. Do roku 2020 
dokončit vytvoření společného evropského leteckého prostoru zahrnujícího 58 zemí a 1 miliardu 
obyvatel. 
 Používání inteligentních systémů řízení pozemní a vodní dopravy (např. ERTMS, ITS, RIS, 
SafeSeaNet and LRIT). 
 Spolupracovat s mezinárodními partnery a v mezinárodních organizacích, jako jsou ICAO 
a IMO, na podpoře evropské konkurenceschopnosti a klimatických cílů na světové úrovni. 
Městská doprava 
 U městské dopravy výrazný posun k ekologičtějším vozidlům a ekologičtějším palivům. Do roku 
2030 by mělo dojít k 50% snížení podílu automobilů na konvenční paliva, do roku 2050 
k jejich postupnému vyřazení z měst. 
 Do roku 2030 by se mělo používání vozidel na konvenční paliva v městské dopravě snížit na 
polovinu; do roku 2050 by mělo dojít k jejich postupnému vyřazení z měst; do roku 2030 by se 
mělo v centrech velkých měst dosáhnout zavedení dopravy zboží v podstatě prosté emisí CO2. 
 Do roku 2050 by se měl v silniční dopravě počet smrtelných nehod snížit na úroveň blízkou 
nule. V souladu s tímto cílem usiluje EU o to, aby se do roku 2020 počet smrtelných 
dopravních nehod snížil na polovinu. EU by měla stát v čele v oblasti bezpečnosti a ochrany 
letecké, železniční i námořní dopravy. (14) 
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6 PLNÁ CENA MOBILITY   
Za dopravu musíme platit. Nikdo se nepozastaví nad tím, ţe v ceně pohybu 
motorovým vozidlem je zahrnuta cena za pohonné hmoty, motorové oleje, pojištění, 
údrţba a případně cena za parkování. Během posledních několika let však došlo 
k postupnému poznání toho, ţe doprava generuje další nepřímé náklady neboli externality, 
které ovšem velmi často zahrnuty v ceně mobility nejsou. V poslední době, kdy se 
udrţitelnost v dopravě stává čím dál více naléhavým tématem, se začínají ozývat hlasy, ţe 
by i externality měly být odraţeny v ceně dopravy. V praxi by například cenu externalit jako 
jsou znečištění ovzduší, globální oteplování nebo ropné skvrny odráţela cena pohonných 
hmot. Jedná se o internalizaci externalit. Takovéto koncepty vytvořil například Arthur Cecil 
Pigou v podobě Pigoevské daně, kdy stát zavede daň za aktivity vyvolávající externality. 
Problematický je ovšem výpočet externích nákladů a přesné určení původce dané 
externality. Pigeovská daň také bývá povaţována za příliš zbytečný zásah státu. Naproti 
tomu Ronald H. Coase přišel s formou tzv. soukromých řešení, kde hledal řešení pomocí 
trţních principů. 
V souhrnu literatury (2), (15), (16), (17), (18) by tedy cena za dopravu měla 
obsahovat tyto sloţky: 
 Přímé osobní náklady  
Náklady na vozidlo, palivo, pneumatiky, pojištění, údrţba, odpisy, pojištění, daně, 
licence, mýtné, jízdné atd. 
 Investiční a provozní náklady  
Výstavba silnic a dálnic, ulic, tratí, jejich projekce, opravy, údrţba, atd. 
Pozn.: Je nutno vyjmout ty případy, kdy zařízení jsou ve veřejném sektoru a jejich 
náklady jsou pokryty daněmi či mýtným, a jsou tedy započítány jiţ v bodě Přímé osobní 
náklady. 
 Náklady na parkování  
Nadměrný zábor půdy, spotřeba prostoru, výstavba, údrţba, nepřímé dotace, atd. 
Pokud je parkovací místo placené, řadí se tyto náklady do přímých osobních nákladů, stejně 
jako například vlastní parkovací místo či garáţ.   
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 Cena za místní sluţby  
Administrativní náklady, policejní kontrola řidiče, soudy, vzdělávání, atd.  
Pozn.: Jedná se o tu část, jeţ není pokryta daněmi. 
 Náklady na energie  
Výroba pohonných hmot, dodávky, výroba vozidel a jejich opravy.  
 Cena za spotřebu neobnovitelných zdrojů a náklady na recyklaci 
Výroba automobilů, pohonných paliv i dopravních staveb. Částečně jsou tyto 
náklady obsaţeny v ceně finálního produktu.   
 Cena za znečištění ovzduší  
Zhoršení kvality ovzduší, ozón, kyselé deště, globální oteplování, ozónová díra, 
dopady na zdraví člověka, škody, na zemědělské výrobě.  
Pozn.: Týká se to především emisí oxidu uhličitého, uhelnatého, oxidů dusíku, 
oxidu siřičitého a metanu jeţ jsou exhalovány v dopravě. 
 Cena za znečištění vody  
Změna odtokových poměrů, znečištění podzemních a povrchových vod, úniky 
ropy, atd.  
Pozn.: Většinu znečištěné vody jsou ale čistírny odpadních vod schopny vyčistit 
a zároveň je těţko posuzovatelné, zdali by absence znečištění vod dopravou výrazně 
ovlivnila čištění vody obecně.  
 Cena za pozemek, znečištění krajiny 
Zábor půdy pro dopravní stavby, devastace krajiny, ztráta mokřadů, vytvoření 
bariér rychlostními silnicemi,  spotřeba prostoru pro parkování. 
Pozn.: Musíme brát ale na zřetel fakt, ţe pozemek často zvýší svou hodnotu po 
tom, co se komunikací zvýší jeho přístupnost. Vyvlastňování pozemků pro stavbu 
komunikací můţe být jiţ zahrnuto v jiných nákladech. 
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 Náklady na nehody  
Náklady na nepojištěné nehody, ztráta na produkci, cena ţivota, psychická újma, 
sociální náklady: nemocenské, invalidní a vdovské, vdovecké či sirotčí důchody, náklady 
policie, hasičů, soudů.  
Pozn.: Je ovšem nutné zmínit, ţe z těchto nákladů, aby nedošlo k dvojímu 
započítání, se musí vyjmout ty náklady, jeţ jsou hrazeny z pojištění či z daní. 
 Cena za hluk  
Stres, obtěţování, náklady na léčbu souvisejících onemocnění, negativní vliv na 
výkonnost člověka.   
Pozn.: Tato sloţka je těţko oceňovatelná a těţko se tedy bude zpoplatňovat 
samostatně. Nabízí se proto její započítání do ceny za zhoršení ţivotního prostředí či 
kongesce. 
 Cena za poškození staveb, historických staveb a archeologických nalezišť 
Poškození konstrukcí vibracemi.  
Pozn.: Poškození ale závisí i na podloţí, kvalitě vozovky a jiných faktorech 
a většinou nebývá natolik velké, aby se opravdu do nákladů na dopravu započítávalo.  
 Hodnota majetku  
Sníţení hodnoty a minimalizace pouţití majetku.  
Pozn.: Týká se především případů, kdy výstavba rychlostních silnic, ţelezničních 
tratí či letišť v blízkosti nemovitostí sníţí jejich hodnotu. Obecně však platí, ţe lepší 
dostupnost zvyšuje hodnotu majetku.  
 Cena za čas  
Hodnota času, nevyuţití produktivního času.  
Pozn.: Čas strávený cestováním má hodnotu, která je funkcí výdělečné hodnoty či 
produktivity. v průměru se cení běţná jízda na polovinu průměrné místní mzdy. Jinak je 
tomu ale u obchodních cest, kdy čas jízdy dosahuje hodnoty mzdy.  
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 Náklady na kongesce  
Zvýšení cestovních časů, emise, zvýšené náklady na spotřebu, atd. 
Pozn.: Ve své podstatě patří tyto náklady do jiţ zmíněných bodů. Jsou uvedeny 
také zde proto, ţe při dopravních zácpách se výskyt těchto nákladů zvyšuje. Hrazení těchto 
nákladů v podobě mýtného za vjezd do kongescí je v poslední době velmi populárním 
tématem. 
 Cena za sníţení spravedlnosti  
Horší dostupnost pro chudé, handicapované, staré a děti.  
Pozn.: Tato cena je těţko vypočitatelná, jelikoţ úzce souvisí s úrovní a hlavně 
cenou hromadné dopravy a tedy s přímými náklady. 
 Cena za „rozlehlá města“  
Pozn.: Půda je vyuţita neefektivně – málo osídlené lokality, coţ znamená vyšší 
náklady na jejich zdostupnění a tím zvýšení nákladů na ţivot i v hustě osídlených oblastech. 
Tato cena je však diskutabilní, nejenom proto, ţe je špatně vyčíslitelná, ale protoţe samotná 
doprava toto nezpůsobuje a vina patří spíše územnímu plánování.  
 Náklady na výzkum a vývoj (týkající se dopravy) 
 
 
V publikacích se moc nepočítá s cenou za zhoršení ţivotního prostředí ve smyslu 
zhoršení kvality ţivota, především obyvatel měst. Strach z dopravních nehod, jiţ zmíněná 
deprivace hlukem, omezování chodců a cyklistů, apod. Tyto náklady jsou ovšem 
samozřejmě nevyčíslitelné a negativní dopad dopravy na občany vyrovnává větší mobilita 
a komfort.  
Některé z výše zmíněných nákladů platíme přímo, některé jsou zahrnuty v rámci 
různých poplatků. Některé náklady jsou však těţko aplikovatelné v praxi, neboť jsou 
neměřitelné a některé se zdají být téměř irelevantní.  
Nutno ovšem podotknout, ţe pro posuzování všech těchto externalit, je důleţité 
zváţit i všechny přínosy, které doprava můţe být. Pro tuto diplomovou práci nemají ovšem 
velký smysl a proto zde nebudou vyjmenovány. 
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7 OBECNÁ ŘEŠENÍ  V DOPRAVĚ 
Abychom učinili dopravu udrţitelnou, můţeme jednat v různém geografickém 
měřítku – od osobní snahy po mezinárodní smlouvy. Větší šanci na úspěch mají aktivity 
konané v globálním měřítku, ale ani ty by nefungovaly bez lokálních změn. V anglické 
literatuře se často pouţívaná fráze: „Think globally, act locally”. 
Osobní rozhodnutí jako jsou například vyuţívání veřejné dopravy, spolujízda, 
dojíţdění na kole, chůze, nákup vozidel na alternativní pohony, jsou sice bezpochyby akce 
přispívající k větší udrţitelnosti, ale kvůli k jejich dobrovolnosti a neorganizovanosti se 
najde řada osob, která tato rozhodnutí neudělají.  
Na lokální úrovni, tedy především ve městech je důleţité podporovat hromadnou 
dopravu, omezovat osobní a nákladní dopravu, organizovat parkování a další. 
Na státní úrovni nejlépe funguje omezování emisí, zlepšování infrastruktury, 
financování veřejné dopravy, zpoplatňování silnic, daňové znevýhodňování. Na této úrovni 
se určuje, jakým směrem se bude ubírat politika státu a zároveň stát můţe podporovat 
změny na lokální úrovni.  
Přestoţe snahy o udrţitelnost v národním měřítku uţ mají velký význam, je 
důleţité, aby se účinky znásobily připojením dalších zemí. Tak jiţ mohou ovlivňovat 
udrţitelnost na globální úrovni. Příkladem můţe být například Mezinárodní dopravní 
fórum - International Transport Forum ITF (dřívější European Conference of Ministers of 
Transport ECMT) v rámci skupiny OECD, které sdruţuje 54 zemí s cílem, ţe bude 
globální politika směřovat k udrţitelnému rozvoji.  
V globálním měřítku se pozornost soustřeďuje nejvíce na globální oteplování 
a tedy na sniţování emisí skleníkových plynů.  
Přestoţe akce v globálním měřítku mají pro udrţitelnost dopravy větší vliv, tato 
diplomová práce je zaměřena na řešení, jeţ jsou proveditelná v měřítku na personální, 
lokální či národní úrovni.  
Přístupy jednotlivých zemí se značně liší. Zatímco v Evropě se klade důraz na 
regulování dopravy a zahrnutí externalit dopravy pomocí daní, poplatků, cen pohonných 
hmot a parkovacích stání, v USA se více řeší technologie zajišťující bezpečnost, sniţování 
emisí a sníţení zbytečného pojíţdění pomocí GPS.  
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7.1 SNIŢOVÁNÍ INDIVIDUÁLNÍ DOPRAVY 
Hledání řešení pro tento problém je velice akutní. Při výstavbě měst se nepočítalo 
s tím, ţe je v budoucnu zaplaví takové mnoţství aut, jaké známe z dnešní doby. Nyní 
mnohá města zjišťují, ţe nikdy nebudou dostatečně umoţňovat svou kapacitou pohyb 
a parkování všech obyvatel v osobních automobilech.  
Jako příklad můţe poslouţit graf vývoje nárůstu počtu obyvatel a počtu 
automobilů v ČR v letech 2002 aţ 2012. 
 
Graf 3: Vývoj počtu obyvatel a počtu osobních automobilů (19) 
 
Města se potýkají s kongescemi, přeplněnými parkovacími plochami a se 
„ţivelným“ parkování občanů, jeţ nemají kde zaparkovat. V boji proti přeplnění měst 
osobními automobily se naskytuje několik moţných opatření. Těm je věnována kapitola 
8. Aplikace.  
Překvapivým „řešením“ dopravní zácpy však můţe být i jejich ignorace. 
Z různých průzkumů totiţ vyplývá, ţe některá řešení dopravních zácp zlepšují dopravu, 
avšak tím ji zvyšují, neboť přilákají ty, které dopravní zácpy dohnaly k pouţívání veřejné 
dopravy (Braessův paradox) a naopak, kdyţ dopravní zácpy necháme být, někteří řidiči se 
časem zácpám vyhnou či začnou raději pouţívat třeba hromadnou dopravu. Tomuto jevu 
se říká Downs–Thomson paradox. 
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Braessův paradox můţeme pozorovat například na Brněnském VMO, kde se tvoří 
úzké hrdlo v ulici Kamenomlýnská mezi komfortními tunely Dobrovského a Pisárky a kde 
vznikají kongesce podpořené kapacitním řešením v okolí. 
 
7.2 CHŮZE 
„Chůze a cyklistika představují svou povahou čistý druh dopravy a mají značný rozvojový 
potenciál, pokud vycházíme z předpokladu, že značná část všech jízd po silnici v EU (50 %) nepřesahuje 
5 km.“ (20) 
Jestliţe nahradíme všechny jízdy autem do 1 km chůzí nebo jízdou na kole, počet 
jízd autem se zmenší o 15 %. Jestliţe nahradíme všechny jízdy autem do 2 km chůzí nebo 
jízdou na kole, počet jízd autem se zmenší o 30 %. Jestliţe nahradíme všechny jízdy autem 
do 5 km chůzí nebo jízdou na kole, počet jízd autem se zmenší o 50 %. (21) 
Chůze jako nejudrţitelnější dopravní prostředek má své výhody - zlepšení 
fyzického a psychického zdraví, relaxace, finanční dostupnost, to, ţe jsme nezávislí, 
flexibilní, můţeme se dostat na čerstvý vzduch a máme částečný kontakt s přírodou. Má 
však i své nevýhody – větší časová náročnost, problematická přeprava nákladu, nebezpečí 
kolize s vozidly a cyklisty, a je také poměrně fyzicky náročnější. Dobře dostupné, vybavené 
chodníky a cyklostezky. 
Pro sníţení motoristické dopravy je proto důleţité podporovat tento nenáročný 
způsob přepravy např. uzpůsobováním křiţovatek pro chodce, zklidňováním dopravy - 
omezení automobilové dopravy, zlepšováním uličního prostředí a omezováním parkování 
ve městech.  
 
7.3 CYKLISTIKA 
Je zřejmé, ţe cyklistika nikdy nevyřeší problém s neudrţitelností automobilové 
dopravy. Nicméně v rámci zvyšování udrţitelnosti v dopravě je podpora cyklistiky na místě. 
Mnozí lidé povaţují jízdu na kole jako příliš selektivní, co se týče věku i přírodních 
podmínek. To ovšem vyvrátí návštěva měst jako je Amsterdam či většina severských měst. 
Pro udrţitelnou dopravu je významné kolo v pouţití pro kaţdodenní dojíţdění do 
zaměstnání, nikoliv cyklistika jako volnočasová aktivita.  
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Kolo se povaţuje za ideální dopravní prostředek do 5 km. Pro dojíţdění do 
zaměstnání můţe být alternativou automobilu systém Bike and Ride (tedy v kombinaci 
s ţelezniční dopravou či MHD). Tento systém je nejčastěji uplatňován při kaţdodenním 
dojíţdění do práce v zemích jako například Dánsko, Nizozemí, Čína.  
Výhody cyklistiky jsou: šetrnost k ţivotnímu prostředí, prospěšnost lidskému 
zdraví, prakticky ţádné emise, velmi nízká spotřeba neobnovitelných zdrojů, velmi malý 
hluk, nízké prostorové nároky. Nevýhodou pak: sníţená bezpečnost (hlavně v silničním 
provozu). 
Cyklistika se ve městech upřednostňuje za pouţití dopravního značení, jako jsou 
čekací místa před křiţovatkou, zkratky pro odbočení vpravo, pomocí světelných 
signalizačních zařízení s prioritou pro cyklisty, poskytováním vybavení jako jsou parkovací 
místa pro kola, úschovny, především s návazností na vlakovou a autobusovou dopravu.  
 
 
Obrázek 2: Úprava Kounicovy ulice, Brno (22) 
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V řadě evropských měst jako jsou např. Paříţ, Brusel, Barcelona, Amsterdam, 
Kodaň funguje bike-sharing, tedy síť stojanů na kola, kde si uţivatel za vratnou kauci 
zapůjčí kolo a pak jej můţe vrátit do jiného stojanu této sítě.  
Ve městech (včetně Brna vznikají) iniciativy a hnutí podporující cyklistickou 
dopravu, které pořádají např. cyklojízdy. Viz příloha E - Fotodokumentace. 
 
7.4 VEŘEJNÁ HROMADNÁ DOPRAVA 
Veřejná hromadná doprava se vyznačuje mnohem niţší energetickou náročností 
(spotřebovává 3 – 4x méně energie na osobu), spotřebou obnovitelných zdrojů, niţšími 
emisemi a hlukem, menšími poţadavky na zábor prostoru a větší bezpečností z hlediska 
přepravní práce oproti individuální automobilové dopravě. VHD zajišťuje základní 
dopravní obsluţnost území ve veřejném zájmu. Pro dopravce je obvykle plnění závazku 
dopravní obsluţnosti ztrátové a proto je zákonnou povinností jednotlivých krajů popř. 
měst či obcí v případě MHD tuto ztrátu hradit.  
Hlavní část meziměstské hromadné dopravy by měla tvořit ţelezniční doprava. 
Hromadná  silniční doprava by měla tvořit doplněk ţelezniční sítě a měla by být 
uplatňována především na krátkých vzdálenostech. I ve velkých městech by měla být 
nejvíce upřednostňována kolejová doprava (vlaky, tramvaje, podzemní dráha).  
 
V rámci udrţitelnosti dopravy je třeba veřejnou dopravu zatraktivnit a zamezit tak 
trendu přesunu osob k pouţívání IAD. Tohoto lze dosáhnout zavedením několika 
principů: 
Integrovaný dopravní systém se vyznačuje provázaným jízdním řádem na 
větším území, jednotnou tarifní politikou a zamezuje souběhu linek různých dopravců. 
Moţnost jednotného vyhledávání spojů (jako je např. IDOS, jeţ je ve světě oceňovaný jako 
nejlepší plánovač v Evropě) je důleţitým krokem preference VHD. 
Dobře dostupné zastávky v co nejpříjemnějším prostředí, uzpůsobené potřebám 
handicapovaných. 
Preference veřejné dopravy například zaváděním vyhrazených pruhů na 
komunikacích či preference vozidel MHD na světelně řízených křiţovatkách. 
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Rozhodujícím pro upřednostnění veřejné hromadné dopravy je, aby cestovní doba byla 
maximálně dvojnásobek cestovní doby osobním automobilem.  
Pro vypracovaný systém rychlé autobusové (popř. trolejbusové) dopravy se 
pouţívá označení BRT (Bus Rapid Transport) nebo také Metrobus (spojením metropolitní 
autobus). Nejvíce je rozšířen v Jiţní Americe (např. Bogotá). 
Podpora systémů P+R (Park and Ride) a B + R (Bike and Ride) 
Zvýšení komfortu pro cestující 
Určení optimální ceny jízdného  
 
7.5 TAXISLUŢBA 
Jako doplněk hromadné veřejné dopravy funguje v některých městech v době 
slabé poptávky v linkovém provozu taxisluţba jako linkové taxi. Je zaznačena ve spojích, 
avšak vyjede pouze tehdy, zaţádá-li o to dopředu alespoň jeden cestující. 
  
7.6 NÁKLADNÍ DOPRAVA 
Nákladní doprava tvoří nemalou část problému udrţitelnosti v dopravě. Určitým 
řešením je minimalizovat pohyb zboţí na silnicích pomocí intermodální dopravy, 
především co se týče přepravy kontejnerů. Vyuţívání této dopravy kaţdoročně stoupá.  
Podle indikátoru přepravních výkonů v oblasti nákladní dopravy, sledující vývoj 
realizovaných přepravních výkonů silniční, ţelezniční, letecké a lodní dopravy 
v tunokilometrech můţeme pozorovat nárůst poţadavků na přepravu nákladu a zároveň 
nárůst silniční nákladní dopravy na úkor té ţelezniční. Viz graf 4. Grafické mezioborové 
srovnání přepravních výkonů nákladní dopravy (19) 
Zvláštním systémem je systém Ro-LA, kdy jsou nákladní automobily převáţeny na 
vlacích. V ČR byl tento systém vyuţíván na tratích Lovosice - Dráţďany a České 
Budějovice - Villach. Jeho výhodou je větší šetrnost k ţivotnímu prostředí, nevýhodou však 
je neefektivnost vzhledem ke „zbytečnému“ přepravování kamionů.  
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Graf 4: Grafické mezioborové srovnání přepravních výkonů nákladní dopravy (19) 
 
7.7 BEZPEČNOST 
Bezpečnost na silnicích lze ovlivňovat různými způsoby. Preventivním 
informováním řidičů o rizicích nevhodné jízdy, informováním o situaci na silnici v reálném 
čase, regulačními mechanismy jako je nařízení jízdy s bezpečnostními pásy, prosazování 
rychlostních limitů a silné zákony proti řízení pod vlivem alkoholu. Důleţitou roli pak hraje 
kontrola řidičů a při případném zaznamenání dopravního přestupku represe. 
Riziko úmrtí na silnici sniţují také technologická opatření jako jsou bezpečnostní 
pásy, nosné rámy automobilu, elektronické kontroly stability a airbagy. Problém je 
u zvyšování odolnosti rámu vozidla, protoţe s tím dochází k nárůstu hmotnosti vozidla 
a tak ke zvýšení spotřeby paliva a naopak. 
I díky těmto technologickým opatřením však dochází v posledních letech 
k patrnému zvyšování bezpečnosti na silnicích.  
Zajímavostí je, ţe švédská vláda vydala v roce 1997 usnesení s plánem nulové 
úmrtnosti na silnicích. Docílit toho chtějí pomocí těchto opatření:  
1. Oddělení pěších, cyklistů a motorové dopravy 
2. Přezkoumání rychlostních limitů a omezení těch, které jsou nastavené příliš 
vysoko 
3. Stavba okruţních křiţovatek na křiţovatkách s vysokou nehodovostí 
4. Instalace lanových svodidel, která nasměrují vozidlo zpět do jízdního pruhu na 
rozdíl od konvenčních ocelových 
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5. Zbavit se všech pevných překáţek v blízkosti silnice, pokud to je moţné (stromy, 
sloupy, balvany) a pokud to moţné není, provést další bezpečnostní opatření 
6. Vyţadovat častější technické kontroly vozidel a nastavit nové bezpečnostní normy  
7. Poţadovat upomínače zapnutí bezpečnostních pásů v kaţdém vozidle 
8. Nařízení pro pouţívání přileb pro motocyklisty 
9. Lepší vzdělání v oblasti první pomoci, zejména pro profesionální řidiče, kteří jsou 
na cestě nejčastěji 
10. Pouţití kamer jako způsobu zklidňování dopravy 
11. Poţadovat řádné záznamy o bezpečnostních záznamech firem přepravujících 
osoby a zboţí 
12. Poţadovat od firem řádné bezpečnostní záznamy o svých řidičích 
13. Instalace zařízení pro zklidňování dopravy 
14. Podporovat další vzdělávání řidičů a zavést opakované testy řidičů 
15. Instalovat svodidla tam, kde jsou úzké silnice a je vysoká nehodovost (2) 
Otázkou ovšem je, jestli by se i při uvedení všech těchto bodů do reality a přísném 
dodrţování opravdu docílilo nulové úmrtnosti na silnicích. Pravděpodobně ne, ale 
nepochybně to k lepší udrţitelnosti přispěje.  
 
7.8 VZDĚLÁNÍ A INFORMOVANOST 
Vzdělání a informovanost hraje také v udrţitelnosti určitou roli. Nevyřeší to 
globální problém, nicméně je to nástroj, který můţe usměrňovat chování lidí správnou 
cestou. Nové generace by se měli učit o udrţitelnosti, nejen v dopravě, o tom, ţe zdroje 
ropy jsou vyčerpatelné, o znečištění ţivotního prostředí, o tom, ţe jízda autem nemusí být 
samozřejmostí atd. Zatím se tomuto vzdělání ve většině zemí nedává moc velký důraz, ale 
to se postupem času mění. V ČR se jedná pouze o okrajový předmět o obsahu poměrně 
neadekvátním této problematice od základních škol po vysoké školy.  
Důleţitou roli v udrţitelnosti hraje chování lidí. Je třeba je přinutit, aby se více 
zamýšleli nad svými jízdami, aby si uvědomovali, ţe by neměli jezdit zbytečně a před 
kaţdou jízdou se zamysleli, jestli je opravdu nutná, v jakém čase by měli cestu vykonat, či 
jaký dopravní prostředek by nebylo nejpohodlnější pouţít, ale nejvhodnější. Lidem připadá, 
ţe jedna jejich zbytečná jízda do obchodu je jen kapkou v oceánu, ale nesmíme 
zapomenout, ţe oceán je tvořen těmito kapkami.  
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Postupem času se mění postoj k vlastnictví osobních automobilů. Jelikoţ dříve 
vlastnit automobil znamenalo dokázat jakousi vyšší úroveň, dnes, zejména u mladších lidí, 
kteří vyrůstali v rodinách, kde auto bylo samozřejmostí, ztrácí automobily svůj kult 
výjimečnosti. To dokazuje například i Sandgvist ve svém výzkumu ve Švédsku. (23) 
Naopak mnoho lidí vidí hromadnou dopravu jako něco, co zde existuje jenom 
pro ty, co automobil nevlastní, tedy pro děti a důchodce, pro méně majetné, 
popř. handicapované. Navíc nás obklopuje spousta reklam na osobní automobily, ale jen 
málo varování, jaké externality jízda autem přináší, ţe by lidé neměli podnikat zbytečné 
jízdy, měli by automobil pouţívat uvědoměle, apod. Existuje jen málo propagace hromadné 
dopravy. Spousta lidí si totiţ problém neuvědomuje, a kdyţ ano, tak si myslí, ţe s tím oni 
sami stejně nic neudělají. Ve skutečnosti ale mohou, i kdyţ pouze ve velmi malém měřítku. 
Zahrneme-li dopravní nehody do skupiny toho, co činí dopravu neudrţitelnou, je 
pak třeba klást důraz i na vzdělání, které zabrání dopravním nehodám. Tahle část jiţ můţe 
mít na udrţitelnosti z hlediska bezpečnosti roli značnou. „Nejvíce řidičů - viníků dopravních 
nehod je ve věku do 25 let, dále jejich počet klesá na minimum a po šedesátém roku věku opět stoupá. 
Podíl seniorů na počtu řidičů usmrcených při dopravních nehodách představuje 8-10 % z celkového počtu. 
To je vzhledem k přibližně stejnému počtu řidičů jako v kategorii „začátečníků", 18-20 let, poměrně 
vysoké číslo. Nasvědčuje to tomu, že seniorské neduhy mohou mít na dopravní nehodovost stejný negativní 
vliv jako začátečnická nezkušenost.“ (24) 
Bylo by proto moudré, abychom se vyvarovali jak začátečnické nezkušenosti např. 
formou navýšení povinných počtu jízd v autoškole, tak lékařskými prohlídkami, ale 
i pravidelnými opakovacími kurzy pro dlouhodobé řidiče. Senioři za volantem sice mnohem 
důsledněji dodržují dopravní předpisy. Jezdí však často nižší rychlostí, než je dovolená, a blíže ke středu 
vozovky, což má za následek vznik kolon a kolizních situací při jejich předjíždění. Problémem je 
konzervatismus seniorů. Menší ochota přijímat a akceptovat změny má za následek neznalost nových 
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Kapitola 7. Obecná řešení v dopravě vztahuje teoretické principy udrţitelnosti 
v dopravě k jednotlivým módům dopravy, bezpečnosti a vzdělanosti. Tato kapitola se 
věnuje aplikacím, jeţ jsou uplatňovány za účelem omezení individuální automobilové 
dopravy, docílení přesunu cestujících IAD k jiným módům dopravy a zahrnutí externalit. 
 
8.1 ZPOPLATNĚNÍ KONGESCÍ 
Zpoplatnění kongescí znamená vymáhat poplatek na silnicích, kde dochází 
k častým dopravním zácpám, odrazovat řidiče od jejich uţívání a tím regulovat hustotu na 
nich. Získané finance by pak měly plynout na podporu VHD, rozvoj měst, dopravních 
technologií, atd. Tím se liší od mýtného, kde jsou získané finance uţity k zaplacení 
výstavby, údrţby a rekonstrukce. Často (včetně následujících odstavců) se však nerozlišují, 
neboť následné financování není pro účely udrţitelnosti tolik podstatné na rozdíl od 
regulace počtu automobilů. 
 Uvedení zpoplatnění kongescí je politicky značně nepopulární záleţitost. 
Zajímavostí však je, ţe se zkušeností se zpoplatněním roste pozitivní přístup k tomuto 
nástroji regulace dopravy.  
Zavedení kongescí se týká 5 skupin lidí. 
Čistý přínos ze zavedení zpoplatnění kongescí z důvodu zlepšení dopravního toku 
budou mít: 
1.  Řidiči, jejichţ uspořený čas má větší hodnotu neţ zpoplatnění, které platí.  
2.   Lidé, kteří jiţ pouţívají veřejnou dopravu a nebudou platit za kongesce, ale budou 
cestovat rychleji.  
Naopak čistou ztrátu budou mít: 
3.  Řidiči, jejichţ uspořený čas má menší hodnotu neţ zpoplatnění, které platí. 
4.  Řidiči, kteří přejdou na méně vhodnou trasu, aby se vyhnuli zpoplatnění. 
5.   Lidé cestující na trasách, kde kongesce nebudou zpoplatněny a jejichţ dopravní 
objem vzroste, kdyţ řidiči ze skupiny 4 přejdou na jejich silnice.  
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Je proto důleţité, aby lidé ze skupin 3. – 5. neměli pouze čistou ztrátu, ale i nějaký 
zisk z výnosů zpoplatnění kongescí, které bude vyvaţovat jeho zaplacení. Jako příklad 
můţe poslouţit úryvek z publikace Politický kalkul u zpoplatnění kongescí (potaţmo 
mýtného), K. M. Shoup 2006 (25): 
Zvaţujme například moţné výsledky pro členy skupiny 3. Předpokládejme, ţe 
kaţdý z nich bude platit 100 USD měsíčně na mýtném, ale ušetří čas, který má hodnotu jen 60 USD 
za měsíc. Mýtné tak představuje čisté náklady ve výši 40 USD měsíčně pro tyto osoby v jejich postavení 
řidičů. Nyní předpokládejme, že platby z výnosů mýtného orientované na rozšíření veřejných služeb budou 
podle těchto řidičů mít hodnotu 50 USD měsíčně v jejich postavení rezidentů. Výsledkem mýtného 
z kongescí a přidaných služeb financovaných výnosy z kongescí je čistý přínos v hodnotě 10 USD měsíčně 
pro všechny členy skupiny 3, i když díky mýtnému jsou na tom hůře ve svém postavení řidičů. Když 
vezmeme v úvahu hodnotu přidaných veřejných služeb financovaných z mýtného, může zpoplatnění kongescí 
obdobným způsobem zajistit, že i členové skupin 4 a 5 na tom budou lépe. a členové skupin 1 a 2 jsou na 
tom rovněž lépe i bez přidaných veřejných služeb.  
Proto, aby byly výhody citelné, je důleţité výnosy správně rozdělit. Veřejná 
doprava je celkem logickým nárokovatelem části těchto výnosů.  
K. A. Small (2005) (26) předloţil určitý scénář, v němţ zpoplatnění kongescí 
vytváří magický kruh pro veřejnou dopravu i tehdy, kdyţ ţádné výnosy z mýtného nebudou 
směrovány na zlepšení sluţeb veřejné dopravy. Zdůrazňuje, ţe automobilové mýtné 
v dopravní špičce zvýší počet cestujících ve veřejné dopravě a niţší kongesce urychlí 
veřejnou dopravu, která sdílí silniční síť s osobními automobily. Rychlejší veřejná doprava 
dále zvýší počet cestujících a vyšší rychlosti sníţí náklady na jízdu. Vyšší počet cestujících 
a niţší náklady umoţní poskytovatelům veřejné dopravy zvýšit četnost spojů a niţší náklady 
téţ umoţní sníţit jízdné, přičemţ oba tyto faktory povedou k dalšímu zvýšení počtu 
cestujících. S tím, jak bude více cestujících přicházet z řad osob, které dříve pouţívaly 
osobní automobily, dojde k dalšímu sníţení kongescí a magický kruh tak pokračuje dále. 
(25) 
Zpoplatňování často ucpaných silnic můţeme naleznout po celém světě, jako 
příklad poslouţí California 91 Express Lanes, Orange County, kde byl zaveden jako jeden 
z prvních systém, kdy je sazba přímo závislá na hustotě provozu – tedy je nastavena tak, 
aby se na silnici udrţela konstantní rychlost (100 km/h).  
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Častěji neţ zpoplatnění jedné silnice se však vyskytuje zpoplatňování celých zón. 
To funguje na dvou principech: zpoplatnění můţe být vybíráno jako poplatek za vjezd 
nebo kilometrické zpoplatnění dle vzdálenosti ujeté ve zpoplatněné zóně. Cílem prvního 
schématu je sníţit počet projetí do vymezené zóny, druhé schéma sniţuje ujeté kilometry ve 
vymezené oblasti. Zpoplatnění v celé zóně zároveň vylučuje přesun řidičů ze 
zpoplatněných úseků na nezpoplatněné silnice v okolí. V současné době jiţ existují kvalitní 
technologie, které umoţňují obě schémata zpoplatnění realizovat v praxi. Nové moderní 
elektronické systémy jsou dokonce schopny vypočítat výši poplatku s ohledem na velikost 
dopravního proudu tak, aby byla zachována konstantní rychlost dopravního proudu. (27) 
(viz např. elektronický systém zpoplatnění v jiţ zmiňované Californii). 
Úplně první systém zpoplatňování kongescí byl zaveden v Singapuru v roce 1975. 
Byl ve formě Area License System (vydávání licencí opravňujících k vjezdu do centra). 
Tento systém vedl k okamţitému poklesu dopravy ve městě o 45 % a sníţení dopravních 
nehod o 25 %. Průměrná rychlost se zvýšila z 18 na 34 km/h. Po zavedení elektronického 
zpoplatnění (Electronic Road Pricing) klesla doprava o dalších 15 %. (28) 
Dalším příkladem je Londýn, kde před zavedením zpoplatnění kongescí v roce 
2003 byla jízdní doba stejná jako ve viktoriánském Londýně. Londýnské schéma 
zpoplatnění pracuje na bázi kontrolních bodů, na nichţ jsou umístěny kamery kontrolující 
pohyb automobilů a zaznamenávající registrační značky projíţdějících vozidel 
(monochromaticky) a zároveň vozidla s jejich okolím (barevně). Záznam zasílají do 
počítačového systému. Záznamy těch, co zaplatili nebo jsou od poplatku osvobozeni 
(autobusy, taxi, handicapovaní, vozidla s alternativním pohonem) jsou následně smazány. 
Data těch, co měli zaplatit a neučinili tak do půlnoci následujícího dne, jsou dále manuálně 
zpracovávána, a poté dochází k udělení pokuty. Její výše je stanovena na £80 (cca 3.600,- 
Kč), je-li zaplacena do 14 dnů, sniţuje se na polovinu. Naopak pokud neprobíhá ţádný 
spor o oprávnění vystavení pokuty, je zvýšena na £120 (cca 5.400,- Kč) po uplynutí 28 dnů 
od dne zpoplatnění. Nejčastěji se poplatky platí pomocí SMS zpráv, ale můţe se platit, 
elektronicky, poštou či osobně v bance. Dříve bylo moţné poplatek zaplatit i v obchodech 
a na čerpacích stanicích. Slevy jsou poskytovány uţivatelům alternativních pohonů či 
obyvatelům zón. (27) 
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Obrázek 3: Mapa zpoplatněné zóny Londýna (29) 
 
Ještě během roku 2003 došlo v Londýně k poklesu dopravy o 30 %, z toho se 
předpokládá, ţe 50-60 % přešlo na veřejnou dopravu, 20 – 30 % se vyhnulo placené zóně 
a zbytek připadl na spolujízdu. Průměrná doba jízdy poklesla o 15 %. (30)  
Zatímco ve městech jako je například Singapur, Londýn, Stockholm bylo zavedení 
zpoplatnění kongescí řešením problému váţných kongescí, u jiných měst, zvláště těch 
menších (např. Trondheim), je cílem vybrat prostředky na další financování dopravy 
a regulaci environmentálních dopadů dopravy (emisí a hluku). Pro úspěšnou aplikaci je 
nutné, aby ve městě dobře fungovala veřejná doprava. 
Optimální cena by měla tvořit rozdíl mezi skutečnou cenou zaplacenou řidičem 
a externalitami, jako je např. zdrţení ostatních řidičů či znečištění vzduchu. Je obtíţné 
přesně odhadnout chování trhu a tak se prakticky cena při zpoplatnění kongescí nastavuje 
metodou pokus omyl a vyvíjí se podle chování řidičů. 
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Zvláštní alternativou ke zpoplatnění kongescí ve městech je přidělování 
dopravního prostoru (Road space rationing). Je běţný v Latinské Americe, ve městech jako 
například México City, Santiago de Chile, São Paulo, Bogotá a La Paz a většinou bývají 
zaloţené na SPZ číslech, pro které se střídají dny, kdy mají do města zakázaný vjezd 
automobily končící na sudé/liché číslo, nebo jsou jednotlivým dnům přímo přiřazená určitá 
čísla. Tento systém byl pouţit také v Pekingu během Olympijských her 2008 a byl zaveden 
především kvůli zlepšení kvality ovzduší. Tento systém se povaţuje na rozdíl od 
zpoplatnění kongescí za více spravedlivý, jelikoţ při klasickém zpoplatňování připadá 
dopravní prostor majetnějším občanům, kteří si poplatky mohou dovolit. Nicméně při 
přidělování dle SPZ majetnější občané systém obcházejí nákupem druhého automobilu.  
 
8.2 PARKOVÁNÍ 
Stupeň automobilizace v dnešní době mnohonásobně převyšuje výhledy při 
výstavbě měst a tak se dnes města, především ta větší potýkají s nedostatkem parkovacích 
míst.  
Poskytování dostatečného mnoţství parkovacích míst, nejlépe bezplatných na 
všech místech (práce, škola, zábava, nákupy) je sice přívětivé pro motoristy, ale způsobuje 
to přesun lidí z hromadné na individuální dopravu. Navíc město dobře uzpůsobené na 
osobní automobilovou dopravu odrazuje lidi od chůze (zaparkovaná auta na chodníku, 
apod.) a uţívání hromadné dopravy. Velké parkovací plochy dělají město méně kompaktní 
a ještě méně atraktivnější pro pěší a cyklisty a zároveň draţší a komplikovanější pro MHD. 
Cílem placeného parkování je přimět lidi pouţít jiného dopravního prostředku neţ je 
automobil (především VHD) a sníţit tak dopravu na určitých místech. Regulací 
parkovacích stání a jejich cen ovlivňujeme cenu cesty, pouţití dopravního prostředku, její 
pohodlí i její načasování v pozitivním smyslu pro udrţitelnost dopravy. 
Placená stání se stávají zdrojem příjmů pro danou oblast. Zároveň však můţou 
negativně ovlivňovat i návštěvnost destinace. Jsou však přímou alternativou ke 
zpoplatňování kongescí.  
Placené parkování je nejúspěšnější ve městech, kde je zavedeno celoplošně, čímţ 
se zabraňuje vzniku zbytečných jízd generovaných hledáním neplaceného místa. Pro 
zamezení zbytečných jízd je také důleţité správně nastavit cenu parkovacího místa.  
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Ke zbytečným jízdám při hledání volného parkovacího místa dochází především 
v přetíţených městech, a to situaci dále zhoršuje. Například ve městě, kde trvá 3 minuty 
najít volné parkovací místo a obrat parkovacího místa je 10 vozidel za den, kaţdé parkovací 
místo tak generuje 30 minut cestovní doby za den, coţ je téměř 8 dní pojíţdění za rok. 
 
Příklad města, které zavedlo zóny placeného parkování je Praha. Pro parkování 
rezidentů a abonentů s dlouhodobou parkovací kartou, jsou vyhrazeny modré zóny, 
oranţové zóny jsou určeny pro krátkodobé stání návštěvníků do 2 hodin, a zelené zóny pro 
stání do 6 hodin, obě jsou placené prostřednictvím parkovacích automatů. Dlouhodobá 
parkovací karta (modrá zóna) stojí ročně rezidenta 700 Kč. Nezaručuje však parkovací 
místo.  
 
Obrázek 4: Zóny placeného stání, Praha (31) 
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Zóny placeného stání byly v Praze zavedeny roku 1996, nejdříve v Praze 1, dále se 
pak rozšířily do Prahy 2, 3 a 7. Další rozšiřování je momentálně pozastaveno, přestoţe 
některé další části Prahy jiţ mají hotové studie, magistrát města Prahy se rozhodl dále 
postupovat jednotně v rámci celé Prahy. Jelikoţ Praha dlouhodobě bojuje s nedostatkem 
parkovacích míst a zóny placeného parkování nejsou řešeny jednotně po celé Praze, tento 
systém má zatím problémy (především na sídlištích) a nesetkává se s kladným přijetím.
  
 
V některých zemích je parkování aut obrovský problém, například v Japonsku 
musí člověk při koupi auta dokázat, ţe ho má také kde zaparkovat.  
Placené parkování v centrech měst se však střetává s neplacenými parkovacími 
místy u nákupních center. A tak, aby obchody v centru města udrţely konkurence-
schopnost, musí si zajistit i neplacené parkování v ulicích.  
Důleţitou částí parkovací politiky je parkování v práci. Jestliţe zaměstnavatel 
nabídne svým zaměstnancům bezplatné parkování, koná tak v rozporu s politikou 
sniţování dopravního přetíţení. Dejme tomu, ţe cena parkování v místě práce je 20 Kč na 
hodinu, za 8 hodin pracovní doby to činí 160 Kč. Jestli člověk dojíţdí 5 km do práce 
a 5 km z práce, v autě o spotřebě 0,7 l/10 km. Při ceně benzínu 35 Kč/l, utratí 49 Kč. 
Proto se dá uvaţovat, ţe poskytování bezplatného parkovacího místa má mnohem větší 
vliv na rozhodování, jaký dopravní prostředek lidé zvolí, neţ např. daň pohonných hmot.  
V některých zemích se tento program řeší tak, ţe zaměstnavatel nabídne svým 
zaměstnancům dvě moţnosti: ponechání parkovacího místa nebo finanční příspěvek místo 
parkovacího místa. Tento program byl zaveden například v Kalifornii v roce 1992 a Shoup 
(32) ve své zprávě popisuje výsledek zkoumání zavedení toho systému v 8 firmách (celkem 
o 1 694 zaměstnancích), kdy došlo k 17% poklesu zaměstnanců, kteří jezdili do práce 
samostatně, o 64 % se zvýšila spolujízda zaměstnanců, o 50 % se zvýšil počet zaměstnanců, 
kteří dojíţděli do práce hromadnou dopravou a o 39 % těch, kteří jezdili na kole, či 
docházeli.  
 
Pouţití VHD podporují parkovací systémy P + R, K + R, B + R, P + G jeţ 
pracují na principu kombinované dopravy.  
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 Systémy  P + R (Park and Ride) 8.2.1
Systémy Park and Ride jsou záchytná parkoviště, kde řidič zanechá svůj automobil 
a ve směru do města přesedne na vozidlo MHD. Tyto systémy se budují na okrajích měst, 
na významných přestupních uzlech MHD, v blízkosti do centra směřujících komunikací. 
V ideálním případě by cena jízdného měla být promítnuta v ceně parkovného. Tento 
systém funguje nejlépe v kombinaci se zvýšením sazeb parkovného ve zklidněných 
lokalitách. 
 Systémy typu K  + R (Kiss and Ride) 8.2.2
Jsou parkovací stání určená pro čekání do cca 3 - 5 minut. Tato parkovací místa 
jsou potřebná především u autobusových zastávek, přestupních uzlů, ţelezničních stanic 
a jiných terminálů. Dále existuje potřeba podobných krátkodobých stání bez vazby na 
VHD u zdravotních zařízení, škol, úřadů, divadel, hotelů apod. Na jiných místech je jejich 
potřeba diskutabilní, jelikoţ jejich obrátkovost nebývá taková jako u klasických parkovacích 
stání.  
 Systémy typu B + R (Bike and Ride) 8.2.3
Umoţňují kombinovanou dopravu, kdy cyklista zaparkuje své kolo v blízkosti 
nádraţí, zastávek hromadné dopravy, přestupních uzlů apod. a dále vyuţívá sluţeb VHD.  
 Systémy typu P  + G (Park and Go) 8.2.4
Tento typ parkování splňují ta placená parkovací místa, která jsou pouţívána pro 
uskutečnění více komerčních vazeb a cílů cest v centru města, s ohledem na pěší zónu 
v historickém jádru. Jelikoţ jsou situována v těsné blízkosti vyhledávaných cílů, podpora 
MHD se v tomto případě neuvaţuje. 
 
8.3 DANĚ ZA ZNEČIŠTĚNÍ 
Z hlediska externalit v dopravě je zřejmé, ţe kaţdý by měl platit za znečištění, 
které způsobuje. Znečišťující látky jsou ale různě škodlivé k ovzduší a ţivotnímu prostředí 
a je těţké implementovat zdanění na základě mnoţství znečištění, jelikoţ i to samé vozidlo 
můţe vypouštět různé mnoţství zplodin v závislosti na stylu jízdy, na údrţbě vozidla, na 
dopravní situaci i na počasí.  
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8.4 SPOTŘEBNÍ DAŇ NA POHONNÉ HMOTY 
Ţádná jiná daň se nerozšířila po světě tak rychle, jako spotřební daň z pohonných 
hmot. Spotřební daň z pohonných hmot byla poprvé zavedena roku 1919 ve Spojených 
státech a do roku 1929 byla zavedena ve všech zemích světa. Tuto daň není moc 
problematické zavádět, pokud je určeno, ţe část z této daně bude putovat do silnic a dálnic, 
z čehoţ plyne jasný prospěch pro řidiče. (2) 
S nástupem alternativních pohonů vyvstává ovšem otázka, jestli budou výnosy ze 
spotřební daně z pohonných hmot dostatečné. 
 
8.5 ÚZEMNÍ PLÁNOVÁNÍ A PODPORA MÍSTNÍHO 
OBCHODU 
Správný územní plán má zajišťovat rovnováhu 3 sloţek: sociální (souţití 
obyvatel), ekonomickou (hospodářský rozvoj) a ekologickou (příznivé ţivotní prostředí) 
a měl by systematický spojovat územní plán s dopravní politikou.  
Významným problémem je však dekoncentrace lidských aktivit mimo centra měst 
a tím způsobený proces suburbanizace, který místy přechází až do své nekontrolovatelné verze, pro 
kterou se vžil americký název „urban sprawl“. (9) Suburbanizace můţe být rezidenční (předměstí, 
satelitní města) nebo komerční (obchodní zóny). Především u komerční suburbanizace se 
příliš počítá s tím, ţe se lidé budou dopravovat svými automobily, coţ významně podporuje 
automobilovou dopravu, a je tak spjata s výstavbou rozsáhlých parkovišť.  
Co se udrţitelnosti týče, územní plánování patří do nejméně prozkoumané oblasti. 
Není úplně jasné, jak moc územní plán ovlivňuje dopravu, jelikoţ kaţdý průzkum byl 
prováděn jinak a navíc je těţké průzkumy z různých měst srovnávat. 
Pro sníţení počtu automobilů a podporu pěší a cyklistické dopravy jsou 
problematické bariéry, které tvoří velké silnice ve městech. Existuje však několik příkladů 
ze světa např. Soul – Cheonggyecheon nebo Harvard, kde se demolice důleţité rychlostní 
silnice (a postavení pěších zón a parků) setkalo u lidí s vřelým přijetím. Spojilo to dávno 
rozpojené části měst, vylákalo lidi na procházky a dokonce způsobilo zvýšení počtu 
cestujících MHD. 
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8.6 TECHNOLOGIE: ITS, MODERNÍ VOZIDLA, 
ALTERNATIVNÍ POHONY 
 Telekomunikace 8.6.1
Telekomunikační technologie mají pro udrţitelnost dopravy značný význam. 
Telefon a internet nahrazuje určité mnoţství pochůzek, které by člověk muset během dne 
učinit. Můţeme vyuţívat e-shopping, e-banking a mnoho dalších. Přestoţe například u e-
shoppingu stejně musíme zboţí nakonec doručit, je tato cesta absolvována pouze jednou 
(oproti vybírání zboţí ve více obchodech) a většinou s více zásilkami zároveň. Jistě, některé 
cesty jsou moţností nákupu na internetu indukovány (vzdálené oblasti se staly součástí 
celosvětového dodavatelského řetězce), ale velkou část jich redukují (e-tickety, e-banking, 
stahování filmů, hudby, her, videokonference apod.). 
Lidé vkládají do vývoje nových technologií velké naděje, a tak se objevují otázky, 
jestli není je vůbec potřeba zabývat se udrţitelností dopravy a vývojem znečištění planety 
do budoucna, kdyţ nejsme schopni budoucnost předpovědět.  
 Inteligentní dopravní systémy (ITS) 8.6.2
„Počátky inteligentních dopravních systémů (ITS) lze datovat do 60. a 70. let 20. století. 
v Japonsku (1973). Tehdy vznikl první projekt s názvem CACS (Comprehensive Automobile Traffic 
Control System), jehož základním úkolem bylo dynamicky řídit provoz na komunikacích.“ (33) 
ITS vznikají spojením informačních a komunikačních technologií s vozidly 
a dopravními sítěmi. Proto se ITS u nás někdy označují slovem telematika – jako spojení 
slov telekomunikace a informatika. Z hlediska udrţitelnosti v dopravě ITS není řešením, 
nicméně jeho přínos pro zvýšení efektivity dopravy, plynulosti dopravního proudu, 
omezení dopravní zácpy a zvýšení bezpečnosti a komfortu cestujících, a tím i spotřeby 
paliva a znečištění ovzduší je nezanedbatelný. Velký přínos má v oblasti bezpečnosti 
v dopravě a pro veřejnou hromadou dopravu. 
 Při vývoji ITS technologií je však potřeba dbát z hlediska udrţitelnosti v dopravě 
na fakt, ţe zkvalitnění dopravy, zpříjemnění prostředí pro cestující apod. můţe produkovat 
další dopravu.  
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Obrázek 5: Definice dopravní telematiky (33) 
 
Systémy řízení dopravy  
Systémy řízení dopravy slouží ke sledování a řízení dopravních procesů na silnicích a dálnicích. 
Potřebné údaje jsou získávaný prostřednictvím detektorů, které jsou instalovány v blízkosti komunikace 
(nad jízdními pruhy nebo v přilehlém prostoru), případně přímo ve vozovce. Nejčastějšími aktory jsou pak 
proměnné dopravní značky, informační tabule, mobilní zábrany (33) nebo světelná signalizační 
zařízení. 
Základním údajem pro vyhodnocení dopravních dat jsou obsazenost detektoru (tzn. průjezd 
vozidla nebo zastavení vozidla v určitém řezu nebo sledovaném jízdním pruhu) nebo čas obsazenosti 
detektoru. (33)  
Detektory lze dle základního provozního určení rozdělit na stacionární, což jsou pevná 
zařízení na komunikacích (indukční smyčky), nebo jsou součástí jiných zařízení (např. mýtných bran) 
a mobilní. Dále je lze rozdělit dle principu detekce na detektory dotykové, ultrazvukové, elektromagnetické 
se stacionárním polem nebo elektromagnetické se světelným polem. Podle instalačního postupu lze rozlišit 
skupinu detektorů destruktivních a nedestruktivních. Destruktivní detektory zasahují svými 
konstrukčními prvky do vozovky nebo jejího povrchu. Dříve patřily destruktivní detektory mezi majoritně 
používaný typ detektorů, dnes s rozvojem výpočetní techniky se více prosazují nedestruktivní metody. (33) 
Mezi nejvyuţívanější typy detektorů patří (33): 
 Indukční smyčky 
 Pneumatické detektory 
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 Piezoelektrické detektory 
 Magnetometry 
 Ultrazvukové detektory 
 Mikrovlnné detektory 
 Pasivní infračervené detektory 
 Aktivní infračervené detektory 
 Optické detektory 
 Videodetekce 
Jako komunikační prostředí se pak nejčastěji vyuţívá (33): 
 Rozhlasové vysílání RDS – TMC 
 Datové spojení veřejnou telefonní sítí (VTS) 
 Spojení krátkého dosahu DSRC (Dedicated Short Range Communications) 
 Multimediální systémy 
 GSM přenosy 
 
Pouţitím moderních ITS systémů na dálnicích vznikají tzv. inteligentní dálnice. 
Pomocí čidel a proměnlivých světelných značení je moţné upravovat rychlost 
v jednotlivých pruzích, informovat řidiče o aktuálních dopravních situacích, počasí 
a nehodách, pomocí vysokorychlostních vah regulovat počet přetíţených kamionů a vybírat 
mýtné pomocí mýtných bran.  
 
 
Obrázek 6: Inteligentní dálnice (34) 
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V Nizozemsku vznikl koncept tzv. chytré dálnice (studio Roosegaarde). Ta je 
bezpečnější, šetrnější, udrţitelnější a intuitivnější. Napomáhají tomu vodící čáry ze speciální 
luminiscenční barvy, které v noci září, obrazce v podobě sněhových vloček, které jsou 
provedené speciální dynamickou barvou, která se zviditelní za určitých teplotních 
podmínek, interaktivních světel, která se rozsvítí pouze v blízkosti projíţdějícího vozidla 
a dobíjecí pruhy pro elektromobily. 
 
 
Obrázek 7: Chytrá dálnice (35) 
 
Ve Spojených státech probíhá vývoj ještě dál a vznikají tzv. automatické dálnice. 
Tyto dálnice umoţňují patřičně vybavená vozidla vézt automaticky. Vozidla tvoří „vlaky“, 
které zrychlují či brzdí simultánně, čímţ mnohonásobně zvyšují kapacitu dálnice, zabraňují 
vzniku kongescí a zvyšují bezpečnost.  
 
Vozidlové řídící systémy 
Do ITS systému se však řadí i vozidlové řídící systémy. Jsou to systémy pro 
detekci okolí vozidla, snímání fyziologických parametrů řidiče, komunikaci vozidlo/vozidlo 
či vozidlo/dopravní infrastruktura, snímání meteorologických parametrů sjízdnosti 
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komunikace. Jsou to navigační systémy, informační systémy dopravního zpravodajství, 
systémy pro zvýšení komfortu jízdy atd.  
Mezi dnes jiţ běţně vyuţívané systémy patří: ABS (protiblokovací systém), BAS 
(brzdový asistent), EBV/EBD (elektronický rozdělovač brzdné síly), ASR (protiprokluzový 
systém), EDS (elektronická uzávěrka diferenciálu), MSR (regulace taţného momentu), ACC 
(adaptivní tempomat), ASC/ESS (automatická stabilizace). 
Postupně jsou některé činnosti, které vykonává řidič a které jsou povaţovány za 
inteligentní činnosti, nahrazovány automatickými zařízeními (např. rozpoznávání 
dopravních značek, navigace, ale i rozhodování v některých dopravních situacích). Pro tato 
zařízení se ujal název asistenční systémy a navazují na koncepci automatických dálnic.  
Vývoj automobilů směřuje ke zcela autonomním vozidlům, která mohou 
nabídnout efektivnější pohyb na silnicích, větší bezpečnost pasaţérů a zvýšit kapacitu 
komunikací.  
 
 Alternativní pohony 8.6.3
Elektrická energie 
Elektrické automobily se začaly vyrábět v roce 1891. Postupně byly vytlačovány 
parovozy a spalovacími motory, které dominovaly automobilovému průmyslu po většinu 
20. století. Kdyţ se v 70. letech zaměřila pozornost na znečištění ovzduší (Clean Air Act 
1970) a zároveň probíhala energetická krize, objevily se plány na znovuzavedení větší 
výroby elektromobilů. Mezitím však byly vynalezeny katalyzátory, které tyto plány posunuly 
do pozadí, jelikoţ to vypadalo, ţe je problém vyřešen. Nebyl a tak výroba elektromobilů 
později pokračovala, přestoţe stále nemůţe nahradit automobily se spalovacími motory. 
Nevýhodou je totiţ jejich vysoká pořizovací cena a jejich kratší dojezdová vzdálenost, 
jelikoţ stále neexistují baterie, které by byly efektivní z hlediska intenzity uloţené energie 
(poměr kW/kg). 
Elektromobily samozřejmě nejsou zcela enviromentálně neškodné zejména, 
pokud zdrojem elektrické energie jsou tepelné elektrárny. O škodlivosti na ţivotní prostředí 
rozhoduje také to, zda se vozidlo dobíjí v době nízké či vysoké poptávky po elektrické 
energii, přesto všechno vzniká kladná bilance ve srovnání s automobily se spalovacími 
motory.  
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S příchodem nových lithiových akumulátorů nasazuje většina velkých firem 
elektromobily opět do výroby. Poslední dobou se také čím dál více objevují ve městech 
elektrické autobusy. 
Hybridní automobily 
Kolem roku 2000 začaly automobilky stahovat své elektromobily z trhu, aby je 
nahradily hybridy, které předtím neměly podporu, protoţe neexistovala ţádná vládní 
podpora pro jejich vývoj vzhledem k tomu, ţe nespadaly do kategorie ZEV (zero-emissions 
vehicle). Jako první masově prodávaný a taky celkově nejprodávanější je Toyota Prius. 
Hybrid většinou kombinuje elektromotor a spalovací motor a takto vyuţívá 
rekuperace energie. V tomto případě můţe být sériový (spalovací motor zde slouţí pouze 
jako generátor energie pro elektromotor) nebo paralelní (spalovací motor i elektromotor 
jsou propojeny převodovkou a k pohonu automobilu lze vyuţít buďto jeden z nich nebo 
oba najednou). „V současnosti je vývoj po počátečních snahách pouze o elektromobil zaměřen především 
na vývoj hybridního pohonu spalovací motor-elektromotor, nebo spalovací motor-elektromotor-setrvačník 
a nebo elektromotor-setrvačník.“ (37) Přestoţe hybridy nejsou zcela „zelené“, jejich elektřina 
nepochází z uhlí nebo jádra, ale transformuje se z energie, která u běţných aut přichází 
vniveč. O hybridní auta je vţdy největší zájem v dobách zdraţování pohonných hmot. 
Z hlediska bezpečnosti jsou elektromobily i hybridní automobily na tom o něco 
hůře ve srovnání s klasickými automobily, neboť jejich váha je sniţována kvůli větší váze 
baterií, a tak je karosérie vyráběna z lehčích a někdy méně odolných materiálů. Při plně 
elektrickém provozu jsou auta tichá, coţ můţe být nebezpečné pro chodce. Proto se na 
elektrická auta a hybridy s moţností plně elektrického provozu instalují zvukové systémy.  
Vodíkový pohon 
„Energie obsažená ve vodíku může být uvolněna ve dvou formách, bud přímo ve spalovacím 
motoru, nebo ve „studené“ formě v palivovém článku přímou přeměnou v elektrický proud. Palivový systém 
motoru je přizpůsoben pomocí elektronického směšovacího systému, který určuje směšovací poměr vodíku 
a vzduchu. Spalování probíhá s přebytkem vzduchu. Přídavný vzduch ve spalovacím prostoru odnímá teplo 
a tím klesá teplota plamene pod kritickou mez, nad níž by se směs mohla sama vznítit. Nízká teplota 
spalování současně brání vzniku oxidů dusíku (NOx), které jsou v redukčním katalyzátoru zážehových 
motorů neutralizovány. Bez dalších přídavných zařízení pracují vodíkové motory prakticky bez emisí, 
oproti benzinu jsou všechny emisní komponenty sníženy až o 99,9 %. Druhý systém využívá akumulátor 
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pro zásobování palubní sítě elektrickou energií. Palivový článek přebírá funkci konvenčního akumulátoru, 
má výkon 5 kW, účinnost téměř 50 % a je neustále v provozu.“ (37) 
Problémem je ovšem vysoká hmotnost a tak se s nimi spíše uvaţuje do těţších 
vozidel, jako jsou autobusy s kamiony.  
Pohon ropným plynem LPG 
„Zkapalněný plyn, který je především směsí propanu a butanu, obsahuje jen velmi málo síry, 
žádné olovo a žádné benzenové uhlovodíky. Umožňuje dosáhnout velmi homogenní směsi vzduchu 
s palivem, která je dobře rozdělitelná mezi válce, což je značná výhoda pro spalování. Vozy na plynový 
pohon jsou vybaveny třícestným katalyzátorem, zcela vyhovují normám na snížení znečištění a normové 
požadavky značně překračují. Automobil s plynovým pohonem si navíc uchovává své jízdní vlastnosti 
a díky moderní technologii i téměř stejný výkon. LPG poskytuje rovněž velice dobré předpoklady 
k dosažení nižších emisí výfukových škodlivin než mají motory na klasická kapalná paliva, pouhé použití 
plynného paliva však vůbec nemusí zlepšit ekologické vlastnosti motoru.“ (37) Adamec v Průvodci 
udrţitelnou dopravou (9) však uvádí, ţe LPG nelze řadit mezi alternativní paliva, jelikoţ je 
ve všech zemích EU běţně dostupné.   
Pohon zemním plynem CNG a LNG 
„Pod zkratkou CNG (Compressed Natural Gas ) se rozumí stlačený zemní plyn. 
V zásobníku vozidla bývá stlačen až na tlak 200 bar. Zkratkou LNG (Liquified Natural Gas) se 
označuje zemní plyn zkapalněný. Vozidla na zemní plyn produkují výrazně méně škodlivin (nejen dnes 
sledovaných oxidů dusíku, oxidu uhelnatého, uhličitého, pevných částic, ale i polyaromatických uhlovodíků, 
aldehydů, aromátů včetně benzenu) než vozidla s klasickým palivem. U přestavovaných vozidel na zemní 
plyn se také snižuje výkon motoru. Produkce CO2 u vozidla na zemní plyn je o více než 20 % menší než 
u srovnatelného na benzin. (Hekkert například ve svém článku z roku 2005 (38) uvádí sníţení 
emisí CO2 aţ o 40 %.) Saze a oxid siřičitý lze v případě zemního plynu takřka zapomenout. Rovněž 
vliv na skleníkový efekt je u plynových motorů menší v porovnání s benzínem či naftou.“ (37)  
„Přestavby vozidel na plyn zvyšují cenu vozidla. Také dochází ke zhoršení stávajícího komfortu 
v důsledku zmenšení zavazadlového prostoru v případě umístění tlakové nádoby do tohoto prostoru. 
Problém stále představuje poměrně malá dojezdová vzdálenost vozidel, jejichž motory využívají jako 
pohonnou hmotu právě zemní plyn. Na v současné době obvyklou náplň plynu o objemu 80 litrů ujede 
takový automobil jen 200 až 300 kilometrů, a to je málo, protože to odpovídá množství energie v cca 20 
litrech motorového benzinu. A to ještě nehovoříme o řídké síti čerpacích stanic na zemní plyn i v zemích, 
kde je pro pohon vozů více využívaný.“ (37) Tato situace se ovšem zlepšuje a jiţ není příliš 
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velkým problémem cestovat i na velké vzdálenosti. Nutné je však zmapování čerpacích 
stanic se zemním plynem před započetím cesty. 
Bioplyn 
„Bioplyn se skládá především z metanu a vzniká tlením a kvašením organických hmot bez 
přístupu vzduchu. Využitelnost bioplynu je srovnatelná se zemním plynem. Velkou předností bioplynu je 
získávání energie z hlediska CO2 neutrální. Odhaduje se, že tímto zdrojem může být v naší republice 
pokryto 15 – 20 % spotřeby všech paliv. Z celosvětového hlediska jsou nejrozšířenější tzv. alkoholová 
paliva – etanol a metanol, která se vyrábějí z obilí, kukuřice a cukrové třtiny. Jednou z výhod těchto 
biopaliv je, že při jejich spalování se tvoří méně škodlivin. Souvisí to s tím, že mají jednodušší strukturu 
než benzin nebo nafta, lépe hoří a celý proces vede k menší tvorbě nespálených zbytků.“ (37)  
Kaţdé alternativní palivo, které se snaţí konkurovat tradičním pohonným 
hmotám, trpí neexistencí dostatečné infrastruktury potřebné k rozšíření jeho uţití. Zejména 
se jedná o problém malého počtu plnicích stanic.  
Mezi další alternativní pohon pak patří palivové články, bioetanol a bionafta 
 
8.7 OPTIMALIZACE RYCHLOSTI 
Rychlost má vliv nejen na spotřebu paliva, ale i na produkci škodlivých emisí. Je 
spojována s dopravními nehodami a kongescemi. Vyšší rychlost také zvětšuje nároky na 
zábor půdy. S rostoucí rychlostí se v podstatě zvětšuje spotřeba paliva, coţ ale neplatí úplně 
doslova, protoţe kaţdé auto má určitou rychlost, při které je spalování motoru 
nejefektivnější a do této hranice je efektivita spotřeby paliva niţší. Nad tuto rychlost se 
spotřeba paliva výrazně zvyšuje. Silnice stejně jako vozidla nelze navrhovat na jednu 
určitou rychlost. Přesto je ale moţné se alespoň pokusit o zamezení dopravních kongescí 
a snaţit se o větší plynulost jízdy. I z toho důvodu, ţe při zrychlování a zpomalování se 
zvyšuje produkce emisí.   
Mullen ve své knize The Emissions Impact of Eliminating National Speed Limits: 
One Year Later (39) zkoumal vliv odstranění národního rychlostního limitu ve Spojených 
státech na produkci emisí. Odstranění národního rychlostního limitu v roce 1995 vedlo ke 
zvýšení rychlostí popř. zachování těch stávajících, ale ţádný stát rychlostní limity nesníţil. 
Mullen zjistil, ţe emise oxidů dusíku se v průměru zvýšily o 6 %, emise oxidu uhelnatého 
o 7 %, a těkavých organických sloučenin o 2 %. U států, kde došlo k výraznému zvýšení 
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rychlostních limitů (Texas, Montana) zaznamenal však mnohem větší nárůst emisí oxidu 
dusíku (aţ 49 %). (2) 
Fundamentální diagramy na obr. 8 popisují závislosti rychlosti, hustoty a intenzity 
dopravního proudu. S rostoucí rychlostí roste hustota i intenzita. Roste tedy počet aut 
v dopravním proudu. V určitém bodě dosáhne intenzita svého maxima a dále s rostoucí 
hustotou začne intenzita vozidel klesat. Kdyţ hustota dosáhne svého maxima, dopravní 
rychlost klesne na 0 a nastává dopravní zácpa. S rostoucí rychlostí roste intenzita. Pak 
dosáhne určitého bodu, za kterým jestliţe rychlost dále roste, intenzita klesá, jelikoţ řidiči 
se vyhýbají ostatním vozidlům.  
 
Obrázek 8: Fundamentální diagramy 
Těchto závislostí lze vyuţít pomocí inteligentních dopravních systémů a sniţovat 
tak rychlost v místech, kde při dopravní špičce dochází k dopravním zácpám. Tohoto bylo 
vyuţito například ve Spojeném království pomocí systému MIDAS (Motorway Incident 
Detection and Automatic Signaling). 
  
8.8 ZKLIDŇOVÁNÍ DOPRAVY 
Prvotní účet zklidňování dopravy není napomáhat udrţitelnosti dopravy, ale ve 
výsledku tak činí. Fyzické i psychologické prvky na komunikacích zvyšují pozornost řidiče, 
sniţují rychlost vozidla a tím se zvyšuje bezpečnost chodců, cyklistů. Zpomalovací prvky 
také mají např. odradit řidiče od průjezdů obytnými oblastmi.  
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Mezi psychologické prvky se řadí: 
 Zúţení vozovky 
 Zpomalovací práh 
 Automatický zpomalovací práh 
 Okruţní a miniokruţní křiţovatky 
Mezi psychologické prvky se řadí: 
 Standardní svislé a vodorovné dopravní značky výstraţné, usměrňující směr jízdy 
nebo omezující rychlost a jejich opakování, zdůraznění 
 Reflexní značky zdůrazněné LED diodami (střídavým blikáním těchto diod), coţ 
obvykle vede k upoutání pohledu řidiče mimo kritickou oblast 
 Zvýraznění značky v poli ze ţluté fluorescenční retroreflexní folie 
 Měřiče a zobrazovače rychlosti vozidla – mají psychologický účinek i v případě, 
nenásleduje-li po překročení rychlosti represivní opatření 
 Optické zúţení komunikace 
 Optické a opticko-akustické brzdy, opakované příčné pruhy přes vozovku se 
zvyšující se hustotou 
Tyto různé nástroje zklidňování dopravy v průměru sniţují nehodovost aţ o 25 % 
a v obytných oblastech aţ o 10 % na hlavních komunikacích. (40) (2) 
8.9 NÍZKOEMISNÍ ZÓNY 
Nízkoemisní zóny se zavádějí většinou v centrech měst a omezují přístup 
automobilů na základě výše jejich produkování emisí. Fungují nebo se připravují v mnoha 
evropských městech. V ČR se připravují např. v Praze, Ostravě, Plzni. 
 
8.10 REDUKCE STARÝCH AUTOMOBILŮ NA SILNICÍCH 
Snaha o omlazení vozového parku na silnicích má přispět k výraznému sníţení 
emisí. K tomu slouţí nástroje jako například ekologická daň při přepisu vozidla, omezení 
vjezdu vozidel do center měst podle ekoplaket vázaných k registrační značce vozidla či tzv. 
šrotovné.  
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V České Republice je ke 30. 6. 2013 průměrný věk celého vozového parku 17,34 
let, z čehoţ průměrný věk osobních automobilů činí 14,06 let. „Stále roste podíl vozidel starších 
než 10 let, který v pololetí 2013 činil 61,71 % (v konci roku 2012 to bylo „jen“ 60,96 %), přičemž 
podíl vozidel ve věku nad 15 let dosahuje ji téměř 35 %.“ (41) Je to téměř dvakrát větší podíl, neţ 
v zemích evropské patnáctky. Například v sousedním Německu je průměrné stáří 
vozového parku pouze 8 let.  
 
8.11 SPOLUJÍZDA 
Je jedna z nejstarších technik pro sníţení provozu na silnicích. Poprvé se objevila 
ve Spojených státech za druhé světlové války, ale svůj boom zaţila během 70. a 80. let 
minulého století v důsledku ropné a energetické krize. Poté zájem o spolujízdu klesal. 
V moderní době s nástupem internetu a mobilních telefonů se zájem o tento způsob 
přepravy mírně zvyšuje, zejména u mladší části populace. Nejtypičtější je společné dojíţdění 
kolegů z práce či studentů vysokých škol. V některých zemích (např. USA) se auta 
obsazená více lidmi zvýhodňují (HOV – High Occupancy Vehicle pruhy, osvobození od 
mýta), ovšem přínos těchto zvýhodnění bývá mnohdy diskutabilní. V jiných zemích ovšem 
mohou být povaţovány za neoprávněné podnikání, pokud jsou provozovány bez patřičné 
koncese nebo povolení. 
8.12 SDÍLENÍ AUTOMOBILŮ 
Sdílení auta neboli i v českém jazyce pouţívaný pojem car-sharing je způsob, který 
řeší kromě mobility občanů zejména problém s parkováním ve městech. Bývá provozován 
formou podnikatelskou či pouze formou sdruţování lidí. Vyplatí se pro ty, kteří 
nepotřebují mít auto k dispozici denně. Funguje na podobném principu jako autopůjčovna, 
ale auto je k dispozici 24 hodin denně a ceny jsou jen o něco málo korun vyšší neţ skutečná 
cena najetých kilometrů. Řidiči po sloţení vratné kauce si mohou zamluvit vozidlo přes 
rezervační systém. Klíče si pak řidiči předávají individuálně. V zahraničí je tato forma 
mobility jiţ běţnou záleţitostí. Problém s předáváním klíčů řeší elektronický klíč. V České 
Republice existuje pouze 1 sdruţení - Autonapůl, které sdílení aut provozuje v Brně od 
roku 2009 a jehoţ flotila činí 14 aut.  
Přínos tohoto systému z hlediska počtu jízd je diskutabilní, jelikoţ není jasné, zdali 
sníţení počtu jízd překročí počet jízd tímto systémem vyvolaných. Jinými slovy jestli řidiči, 
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kteří sdílí automobil cestují autem méně neţ ti, kteří automobil vlastní, ale na druhou stranu 
více neţ ti, kteří automobil nevlastní a tohoto programu se neúčastní. Rozhodně je to ale 
přínosný systém z hlediska zvýšení mobility obyvatel, především hustě osídlených oblastí, 
a redukce počtu automobilů. 
 
8.13 SNIŢOVÁNÍ HLUKU VOZIDEL 
Nejefektivnějším způsobem je sniţování hluku u jeho zdroje. Omezení hluku je 
moţné u pohonné jednotky, sání a výfuku nebo při styku pneumatiky s vozovkou. Jiţ se 
podařilo účinně redukovat hluk ze sání a výfuku a nyní převládají hluk z pohonné jednotky 
a hluk pneumatika/vozovka. Hluk z pohonné jednotky závisí na otáčkách a zatíţení 
motoru a dominuje při rozjezdech, zrychlování a brzdění. Hluk valení pneumatiky po 
povrchu vozovky převládá při vyšších rychlostech (hraniční rychlost se v literatuře různí 
a uvádí se 60, 50 i 40 km/h) a závisí na povrchové textuře pneumatiky, jejím plášti 
a povrchu vozovek. V současnosti se povaţují za nejefektivnější formu eliminace hluku 
z dopravy nízkohlučné povrchy vozovek – asfaltové koberce drenáţní (PA) a mastixové 
(SMA LA). Nevýhodou těchto krytů je jejich vyšší cena oproti běţným krytům a náročnější 
úprava, neboť dochází k zanášení mezer a dutin a tím sníţení funkčnosti krytu. 
Dalšími řešeními jsou protihlukové stěny, zemní valy či pásy zeleně. 
V souhrnu je udrţitelná doprava takový systém, který poskytuje efektivní dopravu 
a přepravu s vyuţitím obnovitelných paliv, minimalizuje emise škodlivé pro prostředí 
v lokálních i globálním hledisku, a zároveň je bezpečná a bez dopravních zácp. (2) Většina 
problémů zapříčiňujících neudrţitelnost v dopravě má řešení. Určité naděje vzbuzuje vodík, 
jeţ se jeví jako řešení na problém ubývající ropy i znečištění ovzduší. Moderní inteligentní 
dopravní systémy a telematika zase napomáhají zvýšení bezpečnosti, zefektivnění spotřeby, 
omezují dopravní zácpy a zlepšují mobilitu lidí. Pracuje se i na sníţení hluku pomocí 
vozovkové krytů, které sniţují úroveň dopravního hluku vznikajícího na styku pneumatika 
– vozovka. V neposlední řadě je řešením také regulování dopravy pomocí cenových 
mechanismů a s vyuţitím hromadné dopravy. Cílem je vytvoření dopravního systému, který 
je spravedlivý neboli dostupný i budoucím generacím. Řešení těchto problémů je finančně, 
časově, organizačně náročné a celá tato přeměna můţe trvat mnoho let. Neměli bychom 
však otálet, neboť nadále se budou zmenšovat zásoby ropy, v atmosféře se bude hromadit 
oxid uhličitý, příroda i města budou více a více znečištěna a bude přibývat mrtvých. 
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9 STRATEGIE PARKOVÁNÍ VE MĚSTĚ BRNĚ  
9.1 ÚVOD 
Brno čelí dlouhodobému problému s parkováním. Městské části měly v roce 2013 
moţnost připomínkovat Strategii parkování ve městě Brně. Pro tento účel byl Brněnskými 
komunikacemi a.s. provedena analýza stávající úrovně organizace dopravy v klidu ve městě 
Brně a zároveň byl proveden výpočet nedostatku parkovacích míst.  
Data byla zjišťována pro jednotlivé ulice dle městských částí a pro stanovení výše 
potřeby parkovacích stání byl pouţit výpočet dle ČSN 73 6110/Z1. Pro zohlednění stupně 
automobilizace bylo pouţito normových součinitelů ka = 1,25 a kp = 1,0 pro všechny 
městské části souhrnně. Pro zohlednění typu zástavby byly posuzovány zvlášť bytové 
a panelové domy jako byty do 100 m2 s obloţeností 2,5 obyv./byt a rodinné domy 
s velikostí nad 100 m2 s obloţeností 3,5 obyv./byt. (42) Zvlášť bylo počítáno rezidentní 
parkování a ostatní parkování. Počet dojíţdějících do Brna (neregistrovaní obyvatelé) se 
pohybuje kolem 150 000 – 180 000 (pro rok 2020 se odhaduje 145 000 – 174 300). Reálně 
se tedy odhaduje denní počet obyvatel Brna na 550 000. Tyto výpočty ovšem bývají 
kritizovány, jelikoţ byly pro ně pouţity údaje ze sčítání lidu z roku 2001 a nikoliv z roku 
2011. Proto jsou deklarovány jako rámcové.  
Celkem pro město Brno činí disproporce rezidentních parkovacích míst aţ 135 
tisíc a 6,5 tisíc ostatního parkování. Strategie parkování ve městě Brně tabulkově i graficky 
dokládá disproporce pokrytí parkovacích stání pro jednotlivé městské části. Výpočtem bylo 
zjištěno, ţe v centru Brna chybí téměř 29 tisíc parkovacích míst (23 581 rezidenčních 
a 5 218 ostatních), Brno-sever jich potřebuje zhruba 19 tisíc (17 287 rezidenčních a 1 821 
ostatních), v Králově Poli chybí téměř 13 tisíc parkovacích míst (10 010 rezidenčních 
a 2 872 ostatních) a v Ţabovřeskách chybí kolem 10 tisíc parkovacích míst (10 142 
rezidenčních a 195 ostatních). (42) 
Pozn.: Zmíněné výpočty pro rezidentní parkování jsou replikovány v příloze XX 
s dalšími návrhy interpretace dat. Počet abonentních stání není pro celkovou disproporci 
parkovací kapacity rozhodující a z hlediska náročnosti sběru dat pro tento výpočet bylo od 
něj v této práci upuštěno. 
Pro lepší srovnání, dejme tomu, ţe jedno parkovací místo včetně příjezdové 
komunikace zabírá v průměru 25 m2, pak 23 581 rezidenčních parkovacích míst zabírá 
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plochu 639 525 m2,. coţ téměř odpovídá ploše historického centra města Brna, vymezenou 
malým městským okruhem. Viz obrázek 9. Vyuţití parkovacích domů se v tomto případě 
pomíjí. 
 
Obrázek 9: Grafické srovnání plochy městské části Brno-střed a plochy zabírající 23 581 
vozidel – 639 525 m2 
 
I z tohoto srovnání je zřejmé, ţe ve městě Brně nelze dosáhnout plného pokrytí 
potřeb parkovacích stání. Přesto je ale důleţité věnovat velkou pozornost sniţování 
stávajících disproporcí mezi nabídkou a poptávkou parkovacích míst. Tato pozornost bude 
věnována například výstavbě parkovacích domů, výstavbě parkovišť P + R, zlegalizování 
tzv. „ţivelného stání“ a jiným. 
 Parkování typu P + R (Park and Ride) 9.1.1
Parkoviště systému P + R zatím v Brně nejsou budována a tak někteří řidiči 
pouţívají tzv. „pseudo P + R“ u velkých nákupních center, jelikoţ je k nim vedena veřejná 
autobusová linka z centra města. Viz obrázek 10. 
Přesto tato parkoviště nelze vyuţívat jako záchytná parkoviště z důvodu 
nedostatečné kapacity parkovacích míst pro tyto účely a kvůli nemoţnosti navádění pomocí 
informačního dopravního značení.  
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Obrázek 10: Parkoviště u velkých obchodních center (42) 
 
Město nechalo v roce 2012 zpracovat analýzu míst, která by se mohla vyuţít jako 
P + R. Výsledkem však bylo, ţe většina existujících vhodných parkovišť jsou jiţ plně 
vyuţívána obyvateli sídlišť a proto bude nutné nová parkoviště vybudovat. Jako vhodné 
lokality se evidují stávající parkovací plochy Ústřední hřbitov (MČ Brno-střed), Pisárky 
(MČ Brno střed), Bohunická (MČ Brno jih), Trnkova – Zetor (MČ Líšeň), Přístavní (MČ 
Bystrc) a PD Expoparking (Brno-střed). A další navrhované lokality (momentálně 
vyuţívány k jiným účelům) jsou: Purkyňova (Královo Pole), Jemelkova – u smyčky (MČ 
Starý Lískovec), třída Generála Píky (MČ Královo Pole), Olomoucká – Ostravská (MČ 
Černovice), Bělohorská (MČ Slatina) a  Královo Pole – garáţe (MČ Královo Pole).  
Pozn.: Tyto lokality rozdělené na časový horizont roku 2020 a 2030 s odhadem 
parkovacích míst a zakreslení přístupu k MHD pro vybrané lokality jsou znázorněny 
v příloze B. 
„V současné době také probíhají i vstřícná jednání s majiteli NC, OC ohledně možnosti 
k navýšení kapacit u nově plánovaných parkovišť, která připravují k výstavbě v rámci dalšího rozšiřování 
NC, OC, také o místa vyhrazená i pro potřeby charakteru P + R.“ (42)  
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 Parkování typu P + G (Park and Go) 9.1.2
Charakter parkování typu P + G v Brně splňují tato větší parkoviště: 
 OC Vaňkovka 
 PD IBC Příkop 
 PD Rozmarýn  
 PD Janáčkovo divadlo 
 Parkoviště u Tesca 
 Hotel Slovan  
 PD Millenium Center 
 Parkoviště Benešova 






Obrázek 11: Situace parkovacích stání typu P+G (42) 
 
V budoucnu je mají doplnit další parkovací domy na ulicích Panenská a Veselá. 
(viz kap. Parkovací domy) 
 Parkování typu K  + R (Kiss and Ride) 9.1.3
V Brně nejsou ţádná stání typu K + R zatím vyhrazená, pokud se nepočítají 
parkoviště, jeţ poskytují moţnost bezplatného parkování do 5 minut.  
Pro horizont 2020 byly navrţeny tyto lokality vhodné pro umístění parkoviště 
K + R: Hlavní nádraţí, Nové Sady, ÚAN Zvonařka, Staré autobusové nádraţí, Mendlovo 
náměstí a Moravské náměstí a dále pro umístění tzv. „pseudo parkovišť K + R“ bez 
návaznosti na MHD u všech brněnských nemocnic a Městského divadla Brno. Pro časový 
horizont 2030 se počítá s rozšířením těchto parkovišť před základní školy a mateřské 
školky, úřady apod.  
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 Parkování typu B  + R (Bike nad Ride) 9.1.4
Pro tento charakter parkování jednostopých vozidel (motocykly a kola) nejsou 
v dnešní době v Brně vyhrazena ţádná samostatná větší kapacitní parkoviště. Pro 
cyklistickou dopravu v centrální části města jsou v současnosti jiţ osazeny stojany na kola 
(26 stojanů dohromady pro 52 kol v 8 lokalitách). Nachází se na následujících ulicích: 
1. Joštova 
2. Moravské nám.  
3. Jakubského nám. 
4. Běhounská  
5. Dominikánská 








Obrázek 12: Situace stojanů na kola v centrální části města Brna (42) 
 
V návrhové části je navrţen systém B + R jako doplňková sluţba ve formě 
5 cyklostojanů na všech parkovištích P + R. Počítá se také s rozmístěním stojanů kol 
určených pro bike-sharing v centru města.  
 Parkovací domy 9.1.5
V současné době jsou v blízkosti centra města v provozu tyto objekty s významnou parkovací 
kapacitou: 
OG Vaňkovka 943 míst 
IBC Příkop 600 míst 
PD Rozmarýn 400 míst 
Hotel Slovan 140 míst 
PD Expoparking 850 míst (42) 
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Ke zvýšení kapacity parkovacích míst ve městě Brně má výrazně pomoci další 
výstavba parkovacích domů. 
Statutární město Brno připravuje výstavbu těchto parkovacích objektů: 
PD Kopečná 88 míst (konečná fáze výstavby) 
PD Panenská  360 míst (DSP 2013) 
JKC Veselá cca 191 míst (DÚR 2013) 
PD Šumavská cca 870 míst (je zpracován investiční záměr) 
Soukromí investoři připravují výstavbu těchto objektů s významnou parkovací kapacitou pro 
veřejnost: 
PD Janáčkovo divadlo cca 400 míst 
OC Centrum cca 1500 míst 
Edison cca 248 míst 
OD Tesco 2 cca 213 míst 
OC Veveří cca 840 míst (42) 
Pozn.: PD Janáčkovo divadlo bylo otevřeno 3. 12. 2013. Jeho kapacita je 400 
parkovacích míst. 40 parkovacích míst je určeno pro rezidenční stání. 
 Parkoviště s parkovacími automaty 9.1.6
V Brně je instalováno celkem 67 parkovacích automatů (65 Brno – střed, 2 Brno – 
Královo Pole), které obsluhují celkem 1 912 parkovacích míst. Platby je moţné provádět 
výhradně finanční hotovostí, ale u nově instalovaných parkovacích automatů se počítá do 
budoucnosti se zavedením moţností platby pomocí platebních karet, městských karet 
(KORDIS JMK), pomocí SMS nebo pomocí sluţby MOBITO.  
 Parkoviště se závorovými systémy s automatickým odbavením 9.1.7
V Brně jsou provozovány 3 parkovací plochy, které jsou v majetku města a jsou vybavené 
automatickým závorovým systémem. Jedná se o tyto parkovací plochy: 
Besední 78 míst 
Benešova 80 míst 
Veveří  140 míst (42)  
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V současné době je moţné provádět platby výhradně finanční hotovostí. Tuto 
technologii je moţné ovšem rozšířit o další funkce jako je například čtení platebních karet 
či export dat o obsazenosti parkoviště.  
Důležitým doplňkem parkovacích ploch a hromadných garáží jsou proměnné naváděcí systémy. 
Město Brno se postupně snaží vytvářet integrační prvky napříč všemi vlastníky parkovacích domů v Brně 
tak, aby bylo možné vytvořit integrovaný parkovací systém v Brně. Do naváděcího systému jsou v současné 
době zapojeny významné soukromé parkovací domy: OC Vaňkovka, IBC Příkop, PD Rozmarýn 
a Hotel Slovan. (42) 
 Parkování v rozporu se zákonem o provozu na pozemních komunikacích  9.1.8
Strategie parkování ve městě Brně se také zabývá problematikou porušování 
pravidel silničního provozu v souvislosti se špatným parkováním či nedodrţování 
platebních podmínek. Mapuje problematická místa, kde je potřeba optimalizovat statickou 
dopravu či zaručit represivní opatření. Podle analýzy pro Strategii parkování ve městě Brně 
parkuje nelegálně přibliţně 19 tisíc vozidel. Do souhrnného počtu stání se však nelegální 
parkovací stání nezahrnovaly.  
Pro lepší srovnání, dejme tomu, ţe polovina z nich parkuje příčně, druhá polovina 
z nich podélně, tato stání pak dohromady zabírají přibliţně 86 km ulic. To představuje 
přibliţně vzdálenost Brno – Litomyšl. 
Za parkování v rozporu se zákonem o provozu na pozemních komunikacích se 
povaţují ty situace, kdy řidič svým zaparkovaným vozidlem nenechal volný alespoň jeden 
jízdní pruh široký nejméně 3 m pro kaţdý směr jízdy; při zastavení nezůstal volný alespoň 
jeden jízdní pruh široký nejméně 3 m pro oba směry jízdy, v době od 5:00 do 19:00 
nenechal mezi vozidlem a nejbliţší tramvajovou kolejnicí volný jízdní pruh široký alespoň 
3,5 m zaparkoval na chodníku, pěší stezce, do 5 m před hranicí křiţovatky, na silniční 
vegetaci či v obytné a pěší zóně mimo plochy označené jako parkoviště nebo jinak ohrozil 
bezpečnost účastníků provozu na pozemních komunikacích. (43) 
Špatně zaparkované automobily negativně ovlivňují automobilovou a cyklistickou 
dopravu například na ulicích Botanická, B. Němcové, Bratislavská, Černopolní, 
Dobrovského, Křenová, Lerchova, Libušina tř., Štefánikova, Šumavská a Vídeňská.  
Špatně zaparkované automobily negativně ovlivňují IAD, VHD i cyklistickou 
dopravu například na ulicích Cejl, Dukelská tř., Hybešova, Jugoslávská, Kotlářská, 
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Merhautova, Palackého tř., Pekařská, Poděbradova, Purkyňova, Údolní, Veveří, 
a Zábrdovická.  
Špatně zaparkované automobily negativně ovlivňují chodce například na ulicích 
Bohunická, Botanická, Dornych, Dukelská tř., Palackého tř., Pekařská, Minská, Kšírova, 
Poděbradova, Rybnická, Šámalova, u ZOO, Údolní, Úvoz, Veveří a Vídeňská. Tato 
nelegální parkování ve většině případů přispívají ke zhoršení plynulosti jízdního proudu 
a ke vzniku kongescí. (42)   
Ukázky špatného parkování jsou zaznamenány v příloze E - Fotodokumentace. 
Jako moţné řešení nedostatku parkovacích stání se uvaţuje zlegalizování části 
nelegálních parkovacích stání (tzv. ţivelné parkování). Návrhová část Strategie parkování 
ve městě Brně doporučuje na základě analýzy řešení pro legalizaci parkování změnou 
dopravního značení, stavební úpravou či změnou organizace dopravy. Jako další moţnosti 
navrhuje omezení rychlosti na 30 km/h, vytvoření obytných zón s rychlostí pohybu vozidel 
20 km/h nebo zjednosměrnění některých komunikací v návaznosti na zavedení oblastí 
placeného stání. Vyhodnocení přeměny nelegálních parkovacích stání na legální je 
provedeno pro jednotlivé městské části zvlášť i s odhadem celkových nákladů a moţnosti 
navýšení parkovacích stání. Odhaduje se, ţe z celkového počtu 19 000 nelegálních stání lze 
převést aţ 83 % na legální parkovací místa. 
 Vyhrazená parkovací stání 9.1.9
Vyhrazená parkovací stání představují pro město určitý zdroj financí a jejich 
rušení je zatím neprůchodné. Vzhledem k aktuální situaci nedostatku parkovacích míst 
a neefektivního vyuţití VPS je nasnadě tato místa zrušit, minimálně neprodluţovat jejich 
platnost (podle SPMB se to týká celkem 783 míst). Dále budou platit jen pro Policii ČR 
a Městkou policii Brna, vozidla záchranné sluţby, taxi, vozidla sluţeb zdravotní a sociální 
péče, osob těţce pohybově postiţených a úředníků Magistrátu města Brna. Ve Strategii 
parkování ve městě Brně se počítá i s vyhrazenými parkovacími stáními pro car-sharing. 
 Zpoplatnění vjezdu do historického centra 9.1.10
Zpoplatnění je znázorněno na obrázku 13. Z dopravního hlediska tvoří historické 
jádro města Brna 2 typy pěších zón: zóna dopravní obsluhy (tmavě ţlutá barva) a zóna 
zádrţného systému (ţlutá barva) a 2 typy zón s dopravním omezením pro vjezd 
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motorových vozidel v době: 6:00 – 16:00 (zelená barva) a 0:00 – 24:00 h (ţlutá barva). 
Oblast bez omezení vjezdu je znázorněna červenou barvou. 
Motorovým vozidlům je do oblastí s omezením vjezdu v době omezení povolen 
vjezd pouze s výjimkou, kterou uděluje odbor dopravy MMB. Cena se pohybuje od 20 Kč 
za jeden den po 5 000  Kč pro celoroční povolení. Vozidla nad 3,5 t jsou posuzovaná 
zvlášť, a i jejich povolení k vjezdu jsou draţší. 
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Obrázek 13: Organizace dopravy v centrální oblasti historického jádra města Brna (44) 
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V návrhové části SPMB navrhuje změnu modré zóny - omezení vjezdu v době 
0:00 – 24:00 h ulic Jezuitská, Beethovenova, Kozí, Dvořákova na zelenou zónu, tedy 
s omezením vjezdu pouze v době 6:00 – 16:00 h. Dále pak organizaci všech parkovacích 
míst buď v reţimu parkovacích automatů nebo jako místa vyčleněná pro abonentní stání.  
 
Obrázek 14: Organizace dopravy v centrální oblasti historického jádra města Brna (43) 
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Dále kladou důraz i na kontrolní a represivní činnost vůči nedodrţování pravidel 
vjezdů (zejména na ulicích Masarykova – Rašínova) a nesprávnému parkování v této oblasti 
a doporučují navýšení hlídek Městské policie i počtu odtahových vozidel.  
 Oblast placeného stání 9.1.11
Uvaţuje se hlavně se zavedením rezidenčních zón v centru Brna. Barevně budou 
odlišená parkovací místa, kde budou moci v určitém čase parkovat majitelé rezidenčních 
karet. Na jednu domácnost by připadala jedna rezidenční karta za symbolický poplatek 
(např. 100 Kč za rok), zatímco parkování druhého a třetího auta by stálo desetitisíce korun. 
Jednotlivé části Brna se budou moci samy rozhodnout, zdali se k tomuto řešení připojí. 
Zatím tento systém plánují v roce 2014 vyzkoušet 4 městské části Brna: Brno-střed, 
Královo Pole, Nový Lískovec a Bohunice.  
Na stránkách městské části Brna-střed (http://www.stred.brno.cz/anketa-k-
zavedeni-parkovacich-zon-pro-rezidenty) probíhala do 30. 9. 2013 anketa k zavedení 
parkovacích zón pro rezidenty. Na otázku, zdali jste pro zavedení odpovědělo 844 
respondentů kladně a 2 182 záporně. Na otázku, zdali si myslí, ţe zavedení přispěje ke 
zlepšení situace parkování a zdali jsou ochotni platit symbolický poplatek, odpovědělo 
podobný počet respondentů. Je však třeba brát v potaz fakt, ţe z podobných průzkumů ve 
městech, kde se rezidenční zóny zaváděly, se ukázalo, ţe lidé jsou s tímto systémem 
spokojenější aţ po určitém čase od jeho zavedení.  
Oblast placeného stání minimalizuje dlouhodobé odstavování vozidel a zvyšuje 
efektivitu parkovacího místa (více krátkodobých stání). Dochází také k uvolnění 
parkovacích míst pro rezidenty a abonenty, jelikoţ řidiči bez platných rezidentních 
a abonentních karet vlivem cenové politiky budou preferovat parkování v levnějších 
parkovacích domech či parkování v bezplatných i kdyţ méně atraktivních lokalitách. Nabízí 
se i levnější varianta bez parkovacích automatů, kdy návštěvnici budou mít povolenou 
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10 PŘÍKLADY ŘEŠENÍ PROBLÉMU PARKOVÁNÍ  
V RŮZNÝCH EVROPSKÝCH MĚSTECH  
Pro funkční a efektivní systém parkování je třeba dbát různých pravidel 
a inspirovat se jiţ úspěšnými projekty ve světě. I jiţ několikrát zmíněná Strategie parkování 
ve městě Brně se inspirovala evropskými městy. Byla to Praha, Vídeň, Poznaň, Bratislava 
a Lipsko.  
V Praze je jiţ dostatečně odzkoušeno rezidentní parkování, u něhoţ se plánuje 
rozšíření do dalších městských částí. Z uţivatelského hlediska by bylo velmi přínosné 
navazovat na systém krátkodobého a střednědobého parkování, i z důvodu větší 
srozumitelnosti pro občany, kteří často navštěvují Prahu i Brno. Z hlediska parkovišť 
P + R má ovšem hlavní město nesrovnatelnou výhodu v moţnosti vyuţití metra jakoţto 
rychlé spojky mezi záchytným parkovištěm a centrem města.  
Vídeň se rovněţ potýkala s velkou nekázní řidičů při parkování a zahlceným 
městem. Pro Brno můţe být zavedení rezidentního parkování ve Vídni, kdy došlo 
k poklesu podílu automobilové dopravy v centru města i špatně zaparkovaných aut, 
dobrým příkladem.  Naopak špatným příkladem by měla pro Brno být vzniklá situace, kdy 
zavedení zónového opatření v určitých oblastech vyvolalo problém v sousedních oblastech 
bez zónového parkování. Přesto je však Vídeň špatně porovnatelná s Brnem z hlediska 
velikosti, podílu dopravy i díky metru. 
Bratislava je podobně jako Brno ve fázi přípravy strategie parkování. Přínosná 
zkušenost pro Brno však můţe být bratislavský informační systém parkování – tedy 
navádění automobilů na volná parkoviště a zobrazování informací o obsazenosti na 
internetu. 
Poznaň má placené parkování řešeno pouze pomocí parkovacích automatů 
v centru města. Příkladem můţe být zřízení třípodlaţního podzemního parkoviště pod 
náměstím Wolności a zaměstnání 60 kontrolorů, kteří dávají pokuty neplatičům 
parkovného. 
Z Lipska uvádím zajímavý příklad, „kdy v roce 2012 město v centru zrušilo polovinu míst 
pod parkovacími automaty. To bylo provedeno především v centrální oblasti tak, aby uliční prostor sloužil 
více pěším. Zároveň s tím bylo obnoveno a důsledně řešeno dopravní značení pro místa pod parkovacími 
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automaty. Přes úbytek míst, bylo díky restrikci a přísnému dohledu vytěženo o 1,2 mil Eur na parkovacích 
automatech více než v předcházejícím roce.“ (42) 
Já jsem si pro porovnání zvolila města Aarhus, Cardiff, Tallin a Utrecht. 
Velikostně jsou oproti dříve zmíněným městům více srovnatelná s Brnem a jejich 
vypořádání s nadměrnou dopravou se liší. V příloze D jsou pro lepší srovnání těchto měst 
uvedeny ceny za parkování v tabulce a rozdíly jsou znázorněny v grafech. 
10.1 AARHUS 
Město Aarhus je druhé největší město Dánska. Z hlediska počtu obyvatel (310 801 
– údaj z roku 2011, zdroj OSN) je srovnatelné s Brnem (371 371 – údaj z roku 2011, zdroj 
OSN). Aarhus je stejně jako Brno studentské město.  
Pozn.: Pro lepší srovnávání cen uvádím průměrnou měsíční hrubou mzdu 
v Dánsku 32 603 DKK (45) v přepočtu 120 305 Kč, průměrnou měsíční hrubou mzdu 
v ČR 24 882 Kč (45) (údaje z roku 2011), která je tedy 4,8-krát niţší a kurz ke dni 3. 1. 2014 
1 DKK = 3,69 CZK. 
Zpoplatnění parkování: 
Město je rozděleno z hlediska parkování na 7 zón. Parkovací licence stojí 265 
DKK (978 Kč), cena je stejná pro rezidenty i abonenty, ale licence pro zónu 1 (centrum 
města) je určena pouze pro rezidenty. 
Parkovací automaty: Parkování je placené většinou pondělí – pátek od 9:00 do 
19:00, v sobotu od 09:00 do 16:00 (mírně se liší v různých zónách), jinak je parkování 
nezpoplatněné, přičemţ 1. hodina stojí 12 DKK (45 Kč), 2. hodina 17 DKK (63 Kč), 
3. a další hodiny pak 22 DKK (82 Kč). Platit je moţné hotovostně, kartou nebo pomocí 
mobilního telefonu, kdy je nutná předchozí registrace. (46) Při platbě kartou a mobilem se 
počítá přesný čas stání. Ve větší části je parkování časově omezeno na 2 hodiny, v určitých 
částech je omezení na 3 hodiny nebo 5.  
V centru města (na obrázku 16) se nachází 9 parkovišť s celkovým počtem 
parkovacích míst činící 1 113 míst. Dále se ve městě nachází 2 717 krytých parkovacích 
stání v 9 parkovacích domech. (47) 
Rezidenční licence na rok stojí 265 DKK (978 Kč). Abonentní licence se vydává 
pouze pro vozidla se ţlutou SPZ a stojí také 265 DKK. Návštěvnická licence se vydává na 
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5 dní za 135 DKK (499 Kč) a za 27 DKK (100 Kč) na den. Podnikatelskou licenci je 
moţné pořídit za 200 DKK (738 Kč) na 5 dní či 1 585 DKK (5849 Kč) na půl roku. (48) 
Pokuta za špatné parkování činí 510 DKK (1 882 Kč), polovina směřuje do 
státního rozpočtu na podporu MHD, druhá polovina na výdaje spojené s pokutou (platy 
dopravních policistů, úředníků atd.). (49)  
Město Aarhus je jedno z nejpřívětivějších měst pro cyklisty. Jako první ve světě 
má dokonce i cyklistickou ulici. Na ulicích je od dubna do října 56 stojanů na kola City 
bike, které je moţné si za 20-DKK (74 Kč) zálohu vypůjčit.  
 
Obrázek 15: Parkoviště kol v blízkosti ţelezniční stanice Aarhus Central (50) 
 
Ve městě je zatím vyhrazeno 10 parkovacích stání pro car-sharing. Do budoucna 
se počítá se zavedením dalších 20. (51) 
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Obrázek 16: Parkování ve městě Aarhus (47) 
 
10.2 CARDIFF  
Cardiff je hlavní město Walesu a 10. největší město Velké Británie. Počet obyvatel 
340 100 – údaj z roku 2011, zdroj OSN, činí Cardiff srovnatelný s městem Brnem.  
Pozn.: Pro lepší srovnávání cen uvádím průměrnou měsíční hrubou mzdu Velké 
Británie 2 618 £ (45) v přepočtu 86 747 Kč, průměrnou měsíční hrubou mzdu v ČR 24 882 
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Kč (45) (údaje z roku 2011), která je tedy 3,5-krát niţší a kurz ke dni 5. 1. 2014 je 1 £ = 
33,135 CZK. 
Zpoplatnění parkování: 
Cardiff se dlouhodobě potýkal s nelegálním parkováním ve městě. Proto bylo 
v problematických ulicích vyhrazeno 75 % parkovacích míst rezidentům, kteří platí za roční 
povolení poplatek 5 £ (166 Kč) na 1. vozidlo a 30 £ (994 Kč) za 2. Lze si také dokoupit za 
5 £ krátkodobé povolení pro návštěvy. (52) 
Dále funguje parkovací systém pay and display (v překladu zaplať a ukaţ, ţe máš 
zaplaceno) ve formě parkovacích automatů a parkovacích domů. Parkování pod PA je 
zpoplatněno od pondělí do soboty 08:00 – 18:00 a v neděli 10:00 – 17:00. Do 1 hodiny za 
1.60 £ (53 Kč), do 2 h za 2,70 £ (89 Kč) do 5 h za 3,50 £ (116 Kč) a do 10 za 5,00 £ (166 
Kč). Ceny v parkovacích domech se liší. (53) 
Na okraji města jsou situovány 3 parkoviště P + R.  
Obrázek 17: Parkoviště P + R, Cardiff (54) 
 
Městská rada se také rozhodla bojovat s nelegálním parkováním a tak najala 35 
dopravních policistů jako CEOs - civil parking enforcement officers, aby se zaměřila na 
špatné parkování. Tato hlídka vybírá pokuty pohybující se v rozmezí 50 – 70 £ (1 657 – 
2 319 Kč). 
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V 16 městech Spojeného Království včetně Cardiffu funguje car-sharing na 
vysoké úrovni (celkem 700 automobilů). Online nebo pomocí mobilní aplikace lze 
vyhledat, zarezervovat, vypůjčit a odemknout auto City Car Club. Ve městech má tento 
klub vyhrazená parkovací místa. Roční poplatek stojí 60 £ (1 988 Kč) a sazba se pohybuje 
dle velikosti auta od 4,95 do 8,95 £ (164 – 297 Kč) za hodinu (niţší sazby pak platí pro 
celodenní vypůjčení.   
 
10.3 TALLINN 
Tallinn je hlavní město Estonska. Se svými 429 899 obyvateli (k 1. 1. 2014) (55) je 
v porovnání o něco lidnatější neţ Brno, přesto lze tato dvě města porovnávat z hlediska 
dopravy.  
Pozn.: Pro lepší srovnávání cen uvádím průměrnou měsíční hrubou mzdu 
Estonska 882,0 € (45) v přepočtu 24 273 Kč, průměrnou měsíční hrubou mzdu v ČR 
24 882 Kč (45) (údaje z roku 2011) a kurz ke dni 4. 1. 2014: 1 EUR = 27,52 CZK. 
Zpoplatnění parkování: 
Parkování ve střední části Tallinu – Kesklinn je zpoplatněno od pondělí do pátku 
od 07:00 do 19:00 a v sobotu od 08:00 do 15:00. Parkování do 15 minut je ve 
zpoplatněných zónách zadarmo. Podmínkou je umístění parkovacího kotouče nebo lísteček 
s časem začátku parkování umístěného na viditelném místě. Kaţdých 15 minut stojí v zóně 
Kesklinn 0,26 € (7,50 Kč). Měsíční poplatek činí 127,82 € (3 518 Kč). Uvnitř zóny Kesklinn 
se nachází Staré město - Vanalinn, které je zpoplatněno nepřetrţitě 1,15 € (32 Kč) za 15 
minut a kde měsíční poplatek činí 287,60 € (7 898 Kč) a centrum města – Südalinn, kde 
parkování stojí 0,58 € (16 Kč) za 15 minut a kde měsíční poplatek činí 223,69 € (6 156 Kč). 
Platit lze hotovostně nebo kartou pomocí parkovacích automatů, pomocí mobilní sluţby 
nebo si ve vybraných obchodech a trafikách zakoupit stírací parkovací lístky. Pokuta při 
nezaplacení či přesaţení zaplacené doby činí 31 € (853 Kč) za 24 hod. (56) 
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Obrázek 18: Parkování v centru Tallinnu (57) 
 
Tallinn se v předchozích letech potýkal s nadměrnou dopravou, kongescemi 
a značným znečištěním ovzduší. Městská rada na základě referenda z roku 2012 přišla 
s řešením: bezplatná veřejná hromadná doprava pro rezidenty, která začala fungovat od 
1. 1. 2013. Přestoţe toto řešení má řadu odpůrců, mělo za následek zlepšení kvality 
ovzduší, pokles automobilů v ulicích o 10 %, zmírnění kongescí o 15 %, nárůst uţivatelů 
MHD a s tím související zvýšení mobility obyvatelstva. Město stojí bezplatný provoz 
autobusů, tramvají a trolejbusů 12 miliónů eur (330,24 mil. Kč), coţ znamená zvýšení 
ročního rozpočtu o 2,5 %. Na kompenzaci těchto nákladů očekává zvýšení příjmů o 17,5 
miliónů € (481,6 mil. Kč) z nárůstu daně z příjmů fyzických osob díky přílivu obyvatelů do 
města a z toho, ţe bezplatná MHD bude také stimulovat místní ekonomiku. Od referenda 
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Je čtvrté největší město Nizozemska. Má 323 617 obyvatel (údaj k 1. 5. 2013, 
Zdroj OSN). Je sídlem největší nizozemské univerzity. Utrecht je také partnerským městem 
Brna.  
Pozn.: Pro lepší srovnání cen uvádím průměrnou měsíční hrubou mzdu 
Nizozemska 3 414 € (45) v přepočtu 93 953 Kč, průměrnou měsíční hrubou mzdu v ČR 
24 882 Kč (45) (údaje z roku 2011), coţ je tedy 3,8-krát méně a kurz ke dni 3. 1. 2014 
1 EUR = 27,52 CZK. 
Zpoplatnění parkování: 
Město je rozděleno na tři zóny viz obr. 19. Ve vnitřní zóně A1 (červená barva) 
tvořící jádro města je parkování zpoplatněno 4,41 € (121 Kč) na hodinu, 30.91 € (851 Kč) 
na den, pondělí aţ sobota od 07:00 do 01:00 a v neděli od 12:00 do 18:00. V prostřední 
zóně A2 (tmavě ţlutá) stojí hodina parkování 3,41 € (94 Kč), 23,78 € (654 Kč) na den 
a zpoplatnění platí od pondělí do soboty od 09:00 do 23:00. Ve vnější zóně B1 (světle 
ţlutá) je parkování zpoplatněno 2,41 €/hod (66 Kč), 16,98 €/den (467 Kč), ale doba 
zpoplatnění není sjednocená. Cena parkování v parkovacích domech se pohybuje od 1,55 
do 3,20 € (43 – 88 Kč). (58) 
Parkování pro rezidenty je zpoplatněno na jedno čtvrtletí následovně: zóna A1 
60,51 € (1 665 Kč), zóna A2 23,91 € (658 Kč), zóna B1 20,28 € (558 Kč). V zóně A1 je 
parkovací karta vydávána jen pro 1. vozidlo, parkování 2. vozidla stojí dvojnásobnou 
částku. Zpoplatněné, ale zvýhodněné je parkování sdílených aut. V zóně A1 stojí 30,24 € 
(832 Kč), v zóně A2 11,94 € (329 Kč) a v zóně B1 pak 10,14 € (279 Kč). (58) Pro abonenty 
se ceny pohybují výše. Parkování 1. vozidla stojí v zóně A1 - 185,22 €. V zóně A2 stojí 
113,07 € a v zóně B1 pak parkování činí pro 97,05 €. 2. vozidlo stojí dvojnásobnou částku. 
(58) 
Počet vydaných parkovacích povolení je omezen zvlášť pro rezidenty, abonenty 
i zvlášť pro 1. a 2. vozidla. Při vyčerpání kapacity se zavádí pořadník.  
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Obrázek 19: Mapa parkování Utrecht (58) 
 
Parkovací kontroly jsou přísné a pokuta za špatné parkování stojí kolem 70 € 
(1 926 Kč), odtah vozidla při špatném parkování stojí 233,77 € (6 433 Kč) a jeden den na 
odtahovém parkovišti pak 17,39 € (479 Kč). 
Na okraji města se nachází 4 parkoviště typu P + R. Tato parkoviště se nacházejí 
v blízkosti důleţitých komunikací spojujících Utrecht s blízkými městy a zároveň navazují 
na veřejnou hromadnou dopravu. Parkování stojí 5,00 € (138 Kč) na celý den, v ceně je 
jízdné na autobusy a tramvaje aţ pro 5 osob nebo 4,50 € (124 Kč) bez jízdného. 
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Obrázek 20: Parkoviště P + R Utrecht (59) 
 
Utrecht je co do počtu obyvatel srovnatelné město s Brnem, ovšem podíl dopravy 
je značně odlišný. 33 % cest uvnitř města je uskutečněno na kole. Přesto a částečně i právě 
proto je parkovací politika aut velmi razantní. Město ovšem čelí i problému parkování 
obrovského mnoţství kol, především u vlakových nádraţí a důleţitých uzlů. 
 
Obrázek 21: Parkování kol na nádraţí Utrecht Central (60) 
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11 KONCEPT PARKOVACÍ STRATEGIE 
Je zřejmé, ţe k řešení problému parkování v Brně se musí přistupovat komplexně. 
Na základě získaných poznatků zde shrnuji a představuji tato pravidla a návrhy, které jsou 
pro efektivní parkovací politiku ve městě důleţité.  
Nejen v politice parkování musí být jednotné a srozumitelné předpisy pro celé 
město. Musí také existovat transparentní kontrola dodrţování těchto předpisů. 
 Výstavba parkovišť typu P + R  11.1.1
Parkoviště typu P + R jsou ve světě standardním řešením problému parkování 
ve městě. Město by proto co nejdříve začít s jejich výstavbou. Navrhované lokality jsou 
znázorněny na mapě v příloze B. U vybraných lokalit je zakreslen moţný počet 
parkovacích míst docházková vzdálenost k nejbliţší zastávce MHD. 
U záchytných parkovišť je zásadní úzká spolupráce s Dopravním podnikem města 
Brna a.s. Proto je vhodné definovat další vhodné oblasti s dobrou návaznosti na 
tramvajovou dopravu jakoţto nejrychlejší spojení s centrem města. Toto spojení by 
nemělo přesáhnout časový limit 15 minut k dosaţení Hlavního nádraţí či přestupního 
uzlu Česká. Při zřízení parkoviště P + R je vhodné navýšit tramvajové spoje do centra 
a především poskytnout parkujícím v ceně parkovacího lístku jízdenku na MHD. 
Parkovné by mělo odpovídat střednědobému aţ dlouhodobému stání a zároveň musí být 
výrazně levnější neţ v centru Brna.  
Jako další moţností řešení problému nedostatečných lokalit vhodných pro P + R 
se nabízí zahrnout do schématu i parkoviště u ţelezničních stanic v blízkosti Brna, 
včetně uplatnění souhrnného parkovného a jízdného.  
 Výstavba parkovacích domů 11.1.2
Do plánovaných parkovacích domů se kladou velké naděje vyřešení problematiky 
parkování. Toho nebude moţné dosáhnout bez nasazení správné cenové politiky. 
Součástí také musí být funkční naváděcí systém na parkoviště a parkovací domy. Tento 
systém by měl být jednotný – je třeba tedy vytvořit integrovaný parkovací systém. Proto 
je třeba s vlastníky parkovacích domů a parkovišť vyjednat poskytování informací 
a obsazenosti parkoviště. 
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Bez ohledu na vlastníka PD a parkovišť je nutné vytvořit uţivatelsky přívětivý 
ucelený přehled parkovacích míst, doplněný o další informace, jako je jejich umístění, 
kapacita, ceny. Stránky s takovými přehledy parkování fungují po celém světě (např. Aarhus 
Tallin). Další, zatím nadstandardní rozšíření, se kterým je ovšem nutno do budoucna 
počítat jsou aktuální informace o obsazenosti parkovišť online, mobilní aplikace, 
moţnost rezervace parkovacího místa a mobilní či online platby. Tyto funkce jsou 
v praxi stále častěji vyuţívány, ale pouze v rámci jednotlivých společností provozujících 
PD, nikoliv v rámci celého města. Sjednotit parkovací plochy je problematické z důvodu 
narušení konkurenceschopnosti jednotlivých parkovišť, jednoznačně však přispívá ke 
zlepšení parkovacích sluţeb v rámci celého města.  
 Zavedení zón placeného stání 11.1.3
Zavedení zón placeného stání je jednoznačné a odzkoušené řešení z jiných 
měst potýkajících se s problémem velkého počtu parkujících vozidel a tzv. ţivelným 
parkováním. Znemoţňují parkování zdarma v přilehlých ulicích k ulicím s PA a zamezí 
zbytečnému popojíţdění vozidel při hledání nezpoplatněného parkovacího místa. Je nutné 
si uvědomit, ţe jakákoli cena znamená regulaci. Přesto správné nastavení ceny a poměru 
rezidenčního a abonentního parkování by mělo být zaloţeno na průzkumu poptávky 
v oblasti zavedení, ale zároveň by mělo být jednotné pro celou oblast (město). Při 
přetrvávající omezené kapacitě parkovacích míst by měly jednotlivé městské části omezit 
vydávání rezidenčních karet pro 2. vozidla a na tyto by existoval pořadník (jak je tomu 
např. v Utrechtu). Instalaci parkovacích automatů se lze vyhnout zavedením 
návštěvnických karet v podobě předplatného parkovacího lístku vydávaného jako ostatní 
ceniny (např. jízdenky) či SMS platbou. Město by se mělo vyvarovat problémům spjatých se 
zavedením těchto zón pouze v některých městských částech, jeţ vedou k přesunu 
parkujících do částí nezpoplatněných částí. Takto by mohlo být například ovlivněno širší 
centrum Brna při zavedení OPC v historickém centru Brna. Toto nebezpečí hrozí hlavně 
při zavedení OPC u jedné z MČ Brno – střed, Ţabovřesky a Královo Pole. 
 Zrušení vyhrazených parkovacích stání 11.1.4
Přestoţe jsou pro město vyhrazená parkovací stání jistý zdroj příjmů, tato místa 
jsou vyuţívána s velmi nízkou efektivností. Kvůli nedostatečné parkovací kapacitě je tedy 
na místě větší nátlak na Magistrát města Brna tato VPS zrušit, minimálně upustit od 
prodeje nových. Tak se tak děje například v Bratislavě.  
Uplatnění principů trvalé udržitelnosti v dopravě  Bc. Alice Nevrlá 




 Parkovací automaty 11.1.5
Je s podivem, ţe ve 67 nových automatech, které nahradily ty předešlé, téměř 20 
let staré, je stále moţné platit pouze hotovostně, pouze mincemi a přesnou částkou. 
V budoucnu pak bude moţné platit plánovanou městskou kartou, pomocí SMS či pomocí 
sluţby MOBITO. Přesto toto vyloučení moţnosti platby kreditní kartou na několik let 
dopředu je kritizováno. 
Přitom platba kartou v parkovacích automatech je uţivatelsky mnohem 
přívětivější, neboť poskytuje moţnost zaplacení opravdové doby stání, navíc řidič nemusí 
odhadovat dobu stání dopředu. 
Přesto tento krok nikoli „dopředu“ ale „bokem“ můţe mít pozitivní vliv na 
parkování ve městě, jelikoţ řidiči budou upřednostňovat parkování v parkovacích domech, 
coţ je ţádané. 
 Represe vůči ilegálnímu parkování 11.1.6
Nejen při zavedení oblastí placeného stání je velmi důleţitá kontrola řidičů při 
dodrţování předpisů a provedení plateb za parkování a vynucení „správného parkování“ 
pomocí tvrdé represe vůči neplatičům. Proto je na místě dohoda s městskou policií Brna 
o navýšení počtu dopravních policistů jejichţ prací by byla lepší kontrola placených 
stání a udělování pokut za ilegální parkování. Dále by se měla věnovat větší pozornost 
vymáhání těchto pokut, neboť v současnosti je tato praxe zanedbávána a na ulicích ve 
městě Brně tak pozorujeme částečnou toleranci Policie vůči nevhodnému parkování. 
 Podpora veřejné dopravy  11.1.7
Zpoplatnění parkování by mělo být transparentní a část získaných peněz by měla 
plynout do zlepšování veřejné hromadné dopravy.  
 Zlepšení prostředí pro chodce a cyklisty 11.1.8
Důleţité je také zamezení tolerování parkování na chodnících, jeţ v některých 
ulicích Brna tvoří velký problém uličního prostoru, jeţ můţe odrazovat chodce 
a napomáhat tak k modálnímu přesunu chodců do automobilů. Tento jev avšak opačného 
smyslu můţeme pozorovat při zlepšování cyklistické situace při zavádění cyklistických 
stezek na ulicích města Brna. Je třeba v tomto trendu pokračovat. Na druhou stranu je 
potřeba si uvědomit, ţe uspořádání ulic není vţdy vhodné k umístění cyklistických stezek 
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a v některých místech můţe narušit bezpečnost silničního prostoru. Názorné příklady viz 
příloha E - Fotodokumentace. 
Ve světě ojedinělé vyloučení cyklistů z historického centra Brna (omezení provozu 
cyklistů od 09:00 do 17:00), tvoří příliš velkou bariéru pro cyklistickou dopravu skrze 
město. Navíc nerespektuje snahu o upřednostňování cyklistické dopravy vzhledem 
k motoristické. Toto řešení je odůvodňováno zhoršením bezpečnosti chodců v pěší zóně. 
Opětovnému otevření tohoto problému a hledání kompromisu mezi bezpečností 
a dosaţitelnosti historického centra cyklistům by se měl poskytnout větší prostor.  
 Komunikace s občany 11.1.9
Komunikace s občany je pro město důleţitou, leč zanedbávanou součástí strategie 
parkování. Propagace zavedení oblastí placeného stání, zdůvodnění jejich vzniku 
i varování ohledně nedodrţování podmínek jsou důleţité aspekty pro kladné přijetí 
tohoto řešení občany. Veškeré zpoplatnění parkování je velmi nepopulární řešení, přesto je 
to nutný nástroj regulace. Přesto všechno je nutné pochopení občanů, ţe město není 
povinno pro občany poskytovat parkovací místa. 
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V teoretické části je po definování trvale udrţitelné dopravy věnována pozornost 
oblastem, které činí dopravu neudrţitelnou a také politice Evropské Unie v této oblasti. 
Tato práce dále nahlíţí do teorie externalit v udrţitelné dopravě, zabývá se obecnými 
řešeními, analyzuje moţnosti a výsledky praktických aplikací principů udrţitelné dopravy.  
Je však nutné mít na vědomí, ţe tato problematika je natolik obsáhlá ţe není 
moţné zahrnout vše do jedné publikace. 
V praktické části se tato diplomová práce zaobírá uţším územím a oblastí a to 
problematice parkování v centru Brna. Shrnuje návrhy řešení problému parkování uvedené 
v dosud neschválené Strategii parkování ve městě Brně a navrhuje ucelený koncept. 
Porovnává jednotlivé stávající i budoucí moţnosti parkování, zaobírá se vyčíslením 
disproporce parkovacích míst v městské části Brno-střed a zpracovává náhled na moţný 
systém parkovišť P + R. 
Fotografická dokumentace, která je součástí této práce napomáhá vytvoření 
obrazu stávající situace nejen parkování ve městě Brně.  
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13 KOMENTÁŘ AUTORA  
Při psaní této diplomové práce jsem postupem času zjišťovala, ţe problém 
udrţitelnosti v dopravě, je více neţ inţenýrský, problém politický a sociologický. Je těţké 
přinutit lidi, aby platili za externality, které způsobují. Aby totiţ platili za něco, co kdysi bylo 
zdarma. Je problém prosadit cokoliv, co by mělo znamenat zvýšení výdajů občanů, ať uţ je 
to ve výsledku pro občany přínosné úrovně či nikoliv. A tak se hledá politik, který bude 
riskovat svou politickou kariéru prosazováním nepopulistické politiky. Pro úspěšné uvedení 
opatření k navýšení udrţitelnosti do praxe je nutné překročit nejen inţenýrské a politické 
překáţky, ale především je potřeba v lidech nejprve zvýšit empatii. Těţko se totiţ někoho 
přesvědčuje, ţe na úkor našeho vlastního pohodlí jsme schopni přispět k větší udrţitelnosti 
a ke zlepšení ţivotní úrovně ostatních.  
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14 SHRNUTÍ DŮLEŢITÉ LITERATURY 
V evropské, potaţmo české literatuře se objevují značně podobné přístupy 
k problematice udrţitelnosti v dopravě. Západní a severské země však mají více proaktivní 
přístup. Americké se smiřují s tím, ţe veřejná doprava nemá moc velký smysl a sází na 
technologie. Nejvíce kompletní dílo, ze kterého jsem čerpala, byla kniha Sustainable 
transportation: problems and solutions od Williama R. Blacka.  
Učební texty PORTALu, resp. Trvale udrţitelná řešení v městské dopravě uvádí 
zajímavé příklady. 
 Zaujaly mě však např. velmi radikální návrh Hermanna Knoflachera, který např. 
navrhuje centrální garáţe vzdálené minimálně jako nejbliţší zastávka. Lidé, kteří by 
parkovali doma, by platili  3 – 4x více, neţ lidé, kteří by parkovali v garáţích. Cena 
parkování by se odvíjela od vzdálenosti obydlí k nejbliţší zastávce a nejniţší cena parkování 
na měsíc by byla stejná jako měsíčník na MHD, přičemţ ten by byl zahrnut.  
 
Obrázek 22: Hermann Knoflacher a jeho walkmobile (61) 
Velmi inspirativní je také bývalý starosta Bogoty a nový urbanista Enrique 
Peñalosa, který umoţnil lidem si zvolit ve městě dny bez aut a prosazuje myšlenky, ţe 
města by měla být příjemná, vybízet lidi procházkám, k potkávání, měla by umoţňovat 
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„Moderní město není místem, kde se chudí pohybují pomocí auta, ale kde 
bohatí pouţívají veřejnou dopravu.“ 
Enrique Peñalosa  
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 VÝPOČET POŽADOVANCÝH REZIDENČNÍCH PARKOVACÍCH 





Strategie parkování ve městě Brně udává počty disproporce parkovacích míst 
pro jednotlivé městské části a celkově udává pro město Brno disproporci parkovacích 
míst činící 135 000. Toto číslo je alarmující. Při bližším průzkumu výpočtu jsem však 
došla k tomu, že tato čísla jsou značně nadhodnocená. O to se ovšem autoři částečně 
i snažili, jelikož to má vyjadřovat ne číslo aktuální ale spíše „něco co může nastat“.  
1. Nepočítá se s tím, že potřeba rezidenčních a abonentních parkovacích míst se 
hlavně v centru města překrývá. Neboli, že hlavně v MČ Brno-střed rezidenti 
ráno odjedou pracovat do jiných MČ a z jiných přijedou abonenti pracovat do 
MČ Brno-střed. Večer se situace otočí. Jedno parkovací stání je tedy 
započítáno 2x.   
2. Ve výpočtu je jednotně pro všechny městské části použit normový součinitel 
redukce počtu stání kp = 1, přestože např. ve MČ Brno-střed, Královo Pole, 
Žabovřesky, kde jsou disproporce největší, je možné považovat za území s 
velmi dobrou kvalitou obsluhy veřejnou dopravou a normový součinitel 
redukce počtu stání by měl být kp = 0,25. 
 
Výpočet potřebných rezidentních parkovacích míst pro městskou je replikován 
pouze pro městskou část Brno-střed dále i s návrhy jiných možností interpretace dat. 
Z hlediska náročnosti sběru dat pro tento výpočet potřeby  abonentních stání bylo od 
něj v této práci upuštěno.   
 
 
Výpočet dle Strategie parkování ve městě Brně: 
 
Data ze sčítání lidí, domů a bytů z roku 2001: 
Počet obydlených bytů: b = 28 612 
Počet obydlených domů:  d = 3 877 (62) 
 
Data Strategie parkování města Brna 
Obložnost bytů do 100 m2:  ob = 2,5 obyv./byt  
Předpoklad:  procentuální počet bytů nad 100 m2 je srovnatelný s počtem bytů 
o 1 místnosti 
Obložnost domů nad 100 m2:  od = 3,5 obyv./byt 
Předpoklad:  uvažuje se s většinou dvougerneračních rodinných domů,  větší 
nárokování parkovacího místa 
ka = 1,25 (42) 
Stupeň automobilizace není zmíněn 
 
→ Vycházím tedy  z dostupných dat Českého statistického úřadu: 
Počet obyvatel Brno-město: 378 968 k 31.12.2011 
Počet os. automobilů: 160 959 k 31.12.2011 
Stupeň automobilizace:   s = poč. os. automobilů / poč. obyvatel · 1000  
 = 160 959 / 378 968 · 1000  





Celkový počet stání pro posuzovanou stavbu (pro řešené území) se určí podle vzorce: 
N = O0 · ka + P0 · ka · kp (63),   
 
 
Pro výpočet rezidenčních stání postačuje první část vzorce: N = O0 · ka,  
kde O0 je základní počet odstavných stání při stupni automobilizace 400 vozidel/1000 
obyvatel (1 : 2,5) 
ka je součinitel vlivu stupně automobilizace 
 
N =  (b · ob + d · od) · s/1000 · ka 
N = (28 612 · 2,5 + 3 877 · 3,5) · 0,425 · 1,25 
N = 45 209  




Na základě dat Českého statistického úřadu a dat uvedených ve Strategii 
parkování ve městě Brně, která použila pro výpočet rovněž Data ze sčítání lidí, domů 
a bytů z roku 2001, nedošlo ve výpočtu potřebných rezidenčních parkovacích stání ke 
shodě s výsledkem vypočítaným Brněnskými komunikacemi a.s., tedy 46 627 
potřebných rezidenčních parkovacích stání.  
Pozn.: Pokud budeme předpokládat deklarované použití dat ze sčítání lidí, 
domů a bytů z roku 2001 a výsledek 46 627 potřebných rezidenčních parkovacích stání, 
pak můžeme usuzovat, že pro výpočet byl pravděpodobně použit stupeň 
automobilizace 438 vozidel na 1000 obyvatel.  
 
 
Výpočet s daty ze sčítání lidí, domů a bytů z roku 2011: 
 
Počet obydlených bytů: b = 28 209 
Počet obydlených domů:  d = 4 098 (62) 
 
Obložnost bytů do 100 m2:  ob = 2,5 obyv./byt  
Předpoklad:  Procentuální počet bytů nad 100 m2 je srovnatelný s počtem bytů 
o 1 místnosti 
Obložnost domů nad 100 m2:  od = 3,5 obyv./byt 
Předpoklad:  uvažuje se s většinou dvougerneračních rodinných domů,  větší 
nárokování parkovacího místa 
 
Stupeň automobilizace (viz předchozí výpočet):  s = 425 vozidel na 1000 obyvatel 
Součinitel vlivu stupně automobilizace dle (63): ka = 1,25  
 
N = O0 · ka 
N =  (b · ob + d · od) · s/1000 · ka 
N = (28 209 · 2,5 + 4 098 · 3,5) · 0,425 · 1,25 
N = 45 085  




Srovnáme-li čísla 45 209 a 45 085, zjistíme, že zpochybňování použitých dat ze 
sčítání lidí, domů a bytů z roku 2001 oproti roku 2011 není vzhledem k podobnosti 




Výpočet podle počtu obyvatel: 
 
Počet obyvatel:  o = 64 316 (62) 
Stupeň automobilizace (viz předchozí výpočet):  s = 425 vozidel na 1000 obyvatel 
Součinitel vlivu stupně automobilizace dle (63): ka = 1,25  
 
N = O0 · ka 
N =  o · s/1000 · ka 
N = 64 316 · 0,425 · 1,25 
N = 34 168  
Potřeba rezidenčních parkovacích stání je 34 168.  
 
Závěr: 
Výpočet potřebných rezidenčních parkovacích stání podle počtu obyvatel na 
rozdíl od výpočtu z počtu obydlených domů a bytů více zohledňuje fakt, že v Brně žije 









PŘÍLOHA B  
 





Lokality jsou rozdělené pro časový horizont roku 2020 a 2030 dle Strategie 
parkování ve městě Brno (42). Pro lokality se stávající parkovací plochou je proveden 
nákres parkovacích míst a zakreslení přístupu k MHD do ortofotomapy. Pro posouzení 
vhodnosti těchto lokalit je u každé uvedena návaznost na MHD s dojezdovými časy do 
přestupních uzlů Hlavní nádraží a Česká.  
 
PLÁNOVANÉ P+R DO ROKU 2020: 
 
 
PLÁNOVANÉ P+R DO ROKU 2030: 
 
 
* Z NAVRHOVANÉ LOKALITY P + R DO PŘESTUPNÍHO UZLU HLAVNÍ NÁDRAŽÍ VE VŠEDNÍ DEN V 10:00 DLE 
WWW.IDOS.CZ 
** Z NAVRHOVANÉ LOKALITY P + R DO PŘESTUPNÍHO UZLU ČESKÁ VE VŠEDNÍ DEN V 10:00 DLE WWW.IDOS.CZ 
 
Vzhledem k návaznosti na MHD se jeví jako nejvhodnější k výstavbě 
záchytných parkovišť  lokality u zastávek Bohunická a Ústřední hřbitov.  
Vzhledem k  dobré časové dostupnosti do centra Brna se jeví jako 
nejvhodnější lokalita pro parkoviště P + R Mariánské nám. To bylo ovšem z plánu 
vyloučeno a na místě stávajícího parkoviště bude probíhat výstavba obchodního domu.  
* **
BOHUNICKÁ 230 120 BOHUNICKÁ 16 20 STÁVAJÍCÍ PARKOVIŠTĚ, VJEZD Z UL. TESLOVA
MARIÁNSKÉ NÁM. 179 280 KOMÁROV 9 16 ZRUŠENO, NA PLOŠE VÝSTAVBA OBCHODNÍHO DOMU
ÚSTŘEDNÍ HŘBITOV 155 120 ÚSTŘEDNÍ HŘBITOV 14 15 STÁVAJÍCÍ PARKOVIŠTĚ MEZI UL. VÍDEŇSKOU A HERŠPICKOU
PISÁRKY 217 280 PISÁRKY 14 15 STÁVAJÍCÍ PARKOVIŠTĚ MEZI MÚK HLINKY A AREÁLEM BVV
PURKYŇOVA cca 200 - ČERVINKOVA 19 12 NOVOSTAVBA
JEMELKOVA cca 200 - STARÝ LÍSKOVEC 16 21 NOVOSTAVBA














OSTRAVSKÁ - OLOMOUCKÁ - - ŽIVOTSKÉHO 6 10 STÁVAJÍCÍ PLOCHA V PRŮM. AREÁLU
TŘ. GENERÁLA PÍKY - - FÜGNEROVA 18 13 NOVOSTAVBA
KRÁLOVO POLE - - KRÁLOVO POLE, NÁDRAŽÍ 19 14 STÁVAJÍCÍ GARÁŽE U TRATI
PŘÍSTAVNÍ - - PŘÍSTAVIŠTĚ 27 22 STÁVAJÍCÍ PLOCHA NAD ZASTÁVKOU MHD PŘÍSTAVIŠTĚ




























































































































SROVNÁNÍ STÁVAJÍCÍCH I PLÁNOVANÝCH MOŽNOSTÍ 











































































































































































































































































































































































































































GRAFICKÉ SROVNÁNÍ STÁVAJÍCÍCH MOŽNOSTÍ ZPOPLATNĚNÉHO 









GRAFICKÉ SROVNÁNÍ STÁVAJÍCÍCH A PLÁNOVANÝCH MOŽNOSTÍ 

















PŘÍLOHA D  










Na základě průměru přepočtených cen parkování v parkovacích automatech za 1. 
hodinu, jež činí 21 Kč (vyjma Tallinu, který příliš vybočuje z průměru) je aktuální cena 
parkování pod PA v Brně 40 Kč za 1. hodinu příliš vysoká. I 30 Kč za druhou převyšuje 
průměr. Tyto ceny jsou nastaveny vzhledem k vysoké poptávce, která převyšuje 
nabídku. Platební morálka je ale velmi nízká. Navíc tato cena vyvolává jízdu za 
hledáním volného neplaceného stání. Vysoká cena při zavedení celoplošného 
zpoplatnění však může zapůsobit jako nástroj usměrnění parkujících do parkovacích 
domů a garáží. 
 
 
1. hodina* 2. hodina* Dále*
kr. 32603 12 17 22 265 510
Kč 120305 45 63 82 978 1882 4,84
přepočet 24882 9 13 17 202 389
€ 929,10 0,80 0,80 0,80 60,00 do 60
Kč 25569 22 22 22 1651 do 1651 1,03
přepočet 24882 21 21 21 1607 do 1621
£ 2618,00 1,60 2,70 3,50 5,00 50 - 70
Kč 86747 53 89 116 166 1 657 – 2 319 3,49
přepočet 24882 15 26 33 48 475 - 665
€ 2813,80 1,00 1,00 1,00 - 40,00
Kč 77436 28 28 28 - 1101 3,11
přepočet 24882 9 9 9 - 354
zł 3394,80 3,00 3,60 4,30 - do 200
Kč 22273 20 24 28 - do 1312 0,90
přepočet 24882 22 26 32 - do 1466
Praha Kč 24882 40 40 30 700 do 2000 
€ 882,00 4,60 4,60 4,60 287,60 31,00
Kč 24273 128 128 128 7898 853 0,98
přepočet 24882 131 131 131 8096 874
€ 3414,00 4,41 4,41 4,41 242,04 70,00
93953 121 121 121 6660 1926 3,78
přepočet 24882 32 32 32 1764 510
€ 3138,40 2,00 2,00 2,00 170,00 34,00
Kč 86369 55 55 55 4678 936 3,47
přepočet 24882 16 16 16 1348 270
21 23 24 945 381



























GRAFICKÉ SROVNÁNÍ CEN PARKOVÁNÍ POD PARKOVACÍMI AUTOMATY 
VE VYBRANÝCH EVROPSKÝCH MĚSTECH 
 




































GRAFICKÉ SROVNÁNÍ CEN REZDIENČNÍCH PARKOVÁNÍ NA ROK VE 
VYBRANÝCH EVROPSKÝCH MĚSTECH 
 




































GRAFICKÉ SROVNÁNÍ CEN POKUT ZA ŠPATNÉ PARKOVÁNÍ VE 
VYBRANÝCH EVROPSKÝCH MĚSTECH 
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ulice Veveří  ulice Veveří 
  
 















ulice Veveří  Zelný trh 
 
 












ulice Botanická ulice Šumavská 
 
 
Nelegální parkování negativně ovlivňující chodce, motorovou 






































PD Janáčkovo Divadlo PD Kopečná 
 
 











naváděcí systém parkoviště Veveří naváděcí systém parkoviště Besední  
 
 















































































omezení dopravy ul. Běhounská                      
a parkující automobily   
  
omezení dopravy ul. Česká   
 
 









stavební úprava pro zabránění parkování v křižovatce Smetanova - Cihlářská  
  
 
 úspora prostoru pro parkování na ulici Novobranská 
 
